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Aiierkettntiiii^  i:;ebilhrt 
dem,  was  itt  Bezug  auf  die 
Entwicklung  unseres  Bisen- 
bahnnt  tzcs  und  des  FJsenbahn- 
Viesens  überhaupt  geleistet 
vntrd«.  Die  LocomoHve  führt 
heut«  die  Producte  der  Mon- 
atchie  vom  autsemtett  Osten 
durdi  den  Alsberg;  durch  das 
l'orsch  reittndwt  Eisen  Iki  h  n  •  Ver- 
staatlichung wurde  der  bestim- 
meude  Einfluss  des  Sttutfes 
4tuf  diese  Vcrkchrs^ebictc  er- 
u'clferf.  Dtis  ihtcrrcicliisc/ic 
Schienen  netz  u  urde  tfiei/s  durch 
deti  Staatsbau,  theils  durch  die 
auf  Griitid  tiis  /.ocalbahu- 
Ui'setaes  von  i'rn<atctt  aus;r,'. 
f^ßarim  Bahnen,  soweit  veri'oll- 
sttindi^f,  dass  alle  Länder  des 
h'ciches  der  Vortltede  diesen 
Vei^rsn$ittdB  in  erMkieut 
Masse  tkti^ftiggeurordsnsitul. 

FRANZ  JOSEPH  I. 


Digitized  by  Google 


ZUM 

FÜNFZIGJÄHRIGEN  RtGltKUNGS-JUBILÄUM 

SEINER  KAISERLICHEN  UND  KÖNIOLICII- 
APOSTOLISCHEN  MAJESTÄT 

FRANZ  JOSEPH  1. 

UNTER  DEM  PROTECPORATE  UNTER  BESONDERER  FÖRDCRUNO 

SR.  EXC.  DES  K.  U.  K.  GEHEIMEN  RATHES  HERRN       SR.  EXC  DES  K.  U.  K.  OEHEIMEN  RATHCS  HERRN 

DR.  LEON  RITTPR  \ .  niUlQSKI  FML  EMIL  RlTTrR  v  OUTTENBERO 

MINISTER  A.  D.  ETC  ETC  HUKISTER  A.  O.  ETC  ETU 

UNTER  MITWIRKUNO 

DES  K.  U.  K.  KElCMSKRILÜSMiNISTERIUMS 

HERVORRAGENDER  FACHMÄNNER 
NEiuunoeoeBtN 

VOM 

OESTERREICHISCHEN  EISENBAHNBEAMTEN-VEREIN. 


UNTER  MITWIRKUNG  DER  FACH  REFERENTEN: 

WILHELM  AST,  K.  K.  REUItRUNOSRATH. 
HANS  KAROL,  K.  K.  MtNlBTeilULIUTH.  DR.  FRANZ  LIHARZtK,  K.  K.  SCCTIONaCHEr 

UND  DES  REDACTIONSCOMlTfe: 
FRANZ  BAUER,  ALUtCO  MRK,  THEODOR  BOCK,  KARL  OÖLSDORF.  FRANZ  MAHUNO, 

JOSEF  SCHLOSSELBEROER 

REDIOIRT 

VON 

HERMANN  STRACH. 


Digitized  by  Google 


THENEW  YORK 

PüBUCLIßKARY 

TiLCELN  fuJUDAfiONS 

1898. 


0>  Oy 


AI  1  I  RrCHTI  ,  l).\S  GESAMMTI-  «rRK  HFIRri MM». 
BEHALTEN  SICH  DAS  KeDACTIONS-COMITE  UND  DIE  VüKLAClSHANDLUNO  VOR. 


Digitized  by  Google 


REDACTIÜNS-COMITE. 


Obmann  und  Schriftleiter:  Strach  Hermann,  Obcr-Ulticial  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Mitcrlieder:  Baukk  Fkanz,  BureauvorstatKl  ;>tcll\ crln  ter  der  Staatscisenbalin- 
CieseUächaft.  Birk  Alfred,  diplom.  Ingenieur,  o.  ö.  Professor  an  der 
k.  k.  technischen  Hochschule  m  Prajj,  Eisenbahn-Oberinp^enieur  a.  D. 
Cöi.sDORF  Karl,  k.  k.  Baurath  im  Eisenbahn-Ministerium.  Mählinc.  Fhan/, 
Beamter  der  Südbahn.  Schlüsselberger  Josef,  Präsident  des  üesterr. 
Eisenbahnbeamten- Vereines,  Revident  der  k.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn. 

Redactions-Secretär:  Bock  Theodor,  Schriftsteller. 

FACH.REDACTON. 

Eisenbahn-Bau:  Ast  Wilhelm,  k.  k.  Reffierun«i[srath,  Baudirector  der 
Kaiser  F"erdinands-Xoi dbahn.  Locomotiv- !-?n u,  \Va}j;cnbau.  Werk- 
st iittenw  esc  n  und  Zu{)jsförderun{i:  Kahgl  Hans,  k.  k.  Ministcrial- 
rath  im  Eisenbahn-Ministerium.  Tarif-  und  Ahrechnun^swesen: 
Dr.  LiHAKZiK  Franz,  Sectionschef  im  k.  k.  Eisenbahn-Ministenum. 

MITARBEITER 

Ast  Wilhelm,  k.  k.  K^  ^ic^ln{rsrath,  Baudirector  der  Kaiser  Fcrdinands- 
Nordbahn  [redact.  Referent  für  EisenbahnbauJ. 

Banovits  Cajbtan,  Ministerialrath,  Director  der  kgl.  ungar.  Staatsbahnen. 

Baubr  Franz,  Mit«;!,  des  I\eJactiötis-C<nnitc*s,  Bureauvorstand-Stellvertreter 
der  priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Birk  Alfred,  Mitgl.  des»  Redactiona-Comites,  dipl.  Ingenieur,  o.  ö.  Professor 
an  der  k.  k.  technischen  Ih  chschule  in  Pra««^,  Kisenbahn-Oberingenieur a. D. 

Bock  Theodor,  Schriftsteller,  Secretär  des  Redactions-Comit^. 

BuscHMAN  Alfred  Freiherr  von,  Dr.,  k.  k.  Ministerialrath  im  Eisenbahn- 
Ministerium. 

BuscHMAN  Max  Freiherr  von,  Dr.,  k-  k.  Ministerialrath  im  Eisenbahn-Mini- 
sterium. 

Ddhiicki  Ale.xandkr  Ritter  von,  Betriol  'ir  der  kgl.  un<;ar.  Staatsbahnen. 
Engel  Friedrich  Robert,  hispector  dci  k.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn. 
Englsbf.rg  Emil,  Ober-Inspector  der  k  k.  österr.  Staatshahnen  im  k.  k.  Eisen- 
bahn-Ministerium. 

Englisch  Theodor,  Ober-Inspector  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  iin  k.  k. 

Eisenbahn-Ministerium. 
Fischel  Hartwig,  Architekt,  Ingenieur  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Gerstel  Gtstav,  k.  k.  Gcncrnl-lnspector  der  (isterr.  Fiscnb;ihnen. 
Gilsdorf  Kakl,  Mitj^l.  des  KcJactions-Cjmiites,  k.  k.  llturaih  im  l-iscnbahn- 
Ministerium. 

GoNDA  Josef,  Gontrolor  der  kj;l.  ungar.  Staatsbahnen. 

Gostkowski  Ro.man  Freilicrr  von,  o.  ö.  l'rofessor  an  der  k.  k.  technischen 
Hochschule  in  Lemberg,  Generaldir.-Rath  a.  D. 


Digitized  by  Google 


Jellinrk  Ludwig,  Inspector  und  Vorstand  der  Tarifabtiieilung  der  kgl.  ungar. 

St.uilsbahnen. 

Kargl  Uans,  k.  k.  Ministerialrath  im  Ei^nbahn-Ministerium  [redact,  Referent 

des  maschinen-technischen  Theiles]. 
Kazda  Ottokar,  Zui^^sfürderuncrschef-SteUvertreter  der  priv.  ttsterr.- Ungar. 

Staatsciscnbahn-Gesellschatt. 
KoESTLER  Hi'co,  k.  k.  Baufiith  im  Eisenbahn-Ministerium. 
Kohlfürst  Lldwig,  Ober-Iiificnicur  a.  D.  der  Buschtihrader  Eisenbahn. 
KoNTA  Ignaz,  k.  k.  Hofrath  im  Fiscnhahn-Ministerimn. 

KoRALEK  Karl,  k.  u.  k.  liauptniaiin  im  1  i^cnbalin- und  Tclesraplien-Ke^imente, 
zugetheilt  dem  Generalstabt . 

KuFKA  Peter  Friedrich,  kaiserlicher  Kath,  inspector  der^Caiser  Ferdinands- 
Nord  bahn. 

LiHARZiK  Franz,  Dr.,  Sectionschcf  iin  k.  k.  Eisenbahn-Ministerium  [redact. 

Referent  für  den  commer/iellen  Theil]. 
LiNDHKiM  Ali  RED  Ritter  von,  Laiidtags-Abg.,  Mitgl.  des  Staatseisenbahnrathes. 
MAni  [N(.  Franz,  Mit^rl.  des  Redactions^omit^s,  Beamter  der  k.  k.  priv.  Süd- 

bahn-Gesellsch  ift. 
Marx  Johann,  Dircciur  der  k^l.  ungar.  Staatsbahnen. 

Neumann  Karl  von,  Ministerialsccreiär  im  kgl,  ungar.  Handelsministerium. 
Ow  Julius  von,  Ober-Inspector  der  k.  k.  Österr.  Staatsbahnen  im  k.  k.  Eisen- 
bahn-Ministerium. 

Pauer  Albert,  Ober-Inspector  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  im  k.  k.  Eisen- 
bahn-Ministerium. 

Peez  Ale.\a.\uek,  Dr.,  Volkswirt!),  Verwaltungsrath  der  Aussig-Teplitzer 
Bahn. 

Perner  Julius,  Ober-Inspector  der  kgl.  unjrar.  Staatshahnen. 
Reitler  Ernst,  Ingenieur  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  beh.  aut  Bau- 
Ingenieur. 

RiKDL  K.Ai^i.,  Inspector  der  k<^^1.  ungar.  Staatsbahnen. 

RoBiTSEK  Alexander,  Ministerialrath,  Director  der  kgl.  ungar.  Staatsbahnen. 
ROLL  Victor,  Dr.,  k.  k.  Ministerialrath  im  Eisenbahn-Ministerium. 

SCHLüs.sET.nRRnER  josFF.  Mitgl.  des  Redactions-Comites,  Revident  der  k.  k.  priv. 

österr.  Nordwestbahn,  Präsident  des  Oesterr.  Eisenbahnbeamten -Vereines. 
Spbidl  Felix,  Inspector  der  kgl.  ungar.  Staatsbahnen. 
Spitznkr  Jt  r.ius,  k.  k.  Baurath  im  Eisenbahn-Ministerium. 
Stkach  Hermann,  Obmann  des  Redactions-Comitcs  und  Schriftleiter,  Ober- 

Ofßcial  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 
Ubaldini  Hugo,  k.  u.  k.  (^herstlieutenant  im  (icneralstabs-Corps. 
Weichs  a.  d.  Glon  Friedrich,  Keichsl'reih.  zu,  Dr.,  Inspector  der  k.  k.  österr. 

Staatsbahnen. 

Werni  r  Kai{l,  Ober-Inspector  der  k.  k.  General-Inspectton  der  österr.  Eisen- 
bahnen. 

Wm-RK  Heinrich  Ritter  von,  Dr.,  Excellen«,  k.  k.  Eisenbahn-Minister,  ge- 

Iieimer  Rath. 

WuRMH  Karl,  k.  k.  Ministerialrath  im  Eisenbahn-Ministerium. 

Ze^ula  Friedrich,  Ober- Ingenieur  der  bosnisch- herzeg.  Staatslmbnen. 

ZtiPPER  Josef,  k.  k.  Baurath  im  Eisenbahn-Ministerium. 

•  • 
* 

Mitarbeiter  fflr  den  illustrativen  Theil: 

Hlavä£ek  Anton,  Navratil  Aug  i  .st,  Pabst  Johann,  Pabst  Hans, 

pENDL  Erwin. 


Digitized  by  Google 


VORREDE. 


EIXE  würdige  Theilnahine  des  Oe.stcrrcichisvlicn  F.tscnbatinlu  iinten- 
Vereines  an  der  Imhcn  Feier  tu  ermö^^Üehen,  welche  die  \'r>lker  (  )ester- 
reichs  aus  Anl.iss  des  f iinf/i^iiiliri^eu  |ubilüunis  des  lveuietun<j;^santrittes  Seiner 
Majestät  des  Kaisers  Franz  joseph  I.  beL^ehen,  untc-rbreitL-te  in  der  Sitzung 
des  Central-Comit^'s  des  Oesterreichischen  !usenbahnbeamtcn-\  ereiiies  vom 
8.  November  iH<)5  der  damalige  (  )hmanii  des  Press  -  Ausschusses,  Ober- 
official  Mermann  Strach,  den  Antr.iL;.  eine  historische  Darstellung;  des 
Kntwickhinf^siTanf^es  des  tvstcrreichischcn  und  ungarischen  Eisenbahnwesens 
auf  (Grundlage  der  vom  Antragsteller  bereits  früher  getroffenen  Vorarbeiten 
als  Festschrift  des  Vereines  herauszugeben. 

Um  den  edlen  Intentionen  des  Monarchen  zu  entsprechen,  welcher  dieses 
Freudenfest  in  einer  mit  humanitären  Zwecken  verbundenen  Weise  gefeiert 
wissen  wollte,  war  von  allem  Anfang  an  die  Widmung  des  Ertrages  aus  dem 
Werke  für  eine  humanitäre  Stiftung  vorgesehen. 

Die  einstimmige  Annahme  des  Antrages  war  der  erste  glückliche  Schritt 
zur  Schaifung  des  Werkes. 

Nicht  ohne  Zagen  ging  das  Kedaction&>Comitä  an  die  gestellte  grosse 
Aufgabe.  Doch  das  Entgegenkommen,  das  seine  Bestrebungen  fanden, 
insbesondere  aber  die  Förderung,  die  das  Werk  durch  die  Ueber- 
nähme  des  Protectorates  durch  Seine  Excellenz  Herrn  Dr.  Ritter  von 
Biliäski  erhielt,  und  die  nach  Schaffung  eines  selbständigen  Eisenbahn- 
Ministeriums  noch  durch  die  überaus  wohlwollende  Unterstützung  von  Seite 
Seiner  Excellenz  des  Herrn  FML.  Kitter  von  Guttenberg  gesteigert  wurde, 
Hessen  mit  Bestimmtheit  einen  ausserordentlichen  Erfolg  unseres  Unter- 
nehmens erwarten. 
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Und  wahrlich  —  diese  Erwartungen  wurden  nicht  getäuscht! 
Bedeutende  Fachmänner  des  österreichischen  und  ungarischen  Eisen» 
hahnwesens  stellten  sich  in  den  Dienst  der  guten  Sache  und  die  Reihe  der 

Aufsätze,  die.  jedes  Gebiet  des  Eisenbahnwesens  der  Monarchie  umfassend, 
den  Itilialt  der  »Geschichte  der  1'.  i  se  n  ba  h  n  c  n  der  (>s  t  er  reich  isch- 
ungari  seilen  Monarchie  bilden,  sie  geben  beredtes  Zeugnis  von  der 
Art  und  Weise,  wie  die  Faehmänncr  Oesterreich-L  uLMms  bemüht  waren, 
cui  Werk  /u  seliatien,  das  in  jeder  Hinsiclu  dctu  liuheu  Zwecke  entsprechen 
soll,  dem  CS  geweiht  erselieint. 

Die  aussei  KI  denthch  gun.stit^e  Aufnahme,  die  das  Werk  nicht  nur  im 
Kreise  der  Eisenbahnbeamten  gefunden  und  der  hiedurch  bedingte  materielle 
Erfolg,  der  den  Grundstein  für  ein  Curhaus  für  Ur.inke  Eisenbahnbeanitc 
bedeutet,  sie  sind  der  reiche  Lohn,  den  das  Redactions-C  .onnte  und  mit  ihm 
sainintlicbe  Mitarbeiter,  die  sich  selbstlns  der  scliwcrca  Mulic  unterzogen,  das 
YOriicgcade  Werk  /.u  seli.itlen.  heule  freudii;  erntei\  dürfen. 

Inwieweit  der  wiss^  nsehaftUche  Zweck  des  Werken  erreicht  wurde,  ver- 
m")gen  wir  trotz  der  übereinstimnienden.  geradezu  erhebenden  Beurtheilung, 
die  das  Werk  nach  Ma.s.sj^abe  der  erschienenen  I .icrerunfjen  bereits  er- 
fahren hat,  erst  dann  festzustellen,  wenn  das  ab.se]iHe>sende  L'rtheil  der 
ma.s.sgebenden  Kritik  über  den  letzten  Bogen  und  damit  auch  über  das 
ganze  Werk  vorliegen  wird.  Immerhin  erscheint  l.ir.es  sicher:  Die  Lücke, 
die  unsere  Fachliteratur  auf  dem  Gebiete  der  Fisenbahn-Gescbichte  .nufwies, 
klafft  nicht  mehr  und  der  künftige  (^ulturhistoriker  mag  unter  den  emsig 
zusammengetragenen  Bausteinen  dieser  Geschichte  getrost  jene  wählen,  die 
ihm  geeignet  erscheinen,  einen  vollkommeneren  Bau  zu  gründen  oder  zu 
schmücken. 

Dem  Redactions-Comite  obliegt  die  angenehme  PHicht,  jenen  Männern 
wohlverdienten  Dank  zu  sagen,  deren  EinHu.ss  und  .Mitwirkung  es  ermög- 
lichte, dass  Oesterreichs  Hisenbahnbeamte  die  patriotische  Feier  in  so  würdiger 
Weise  begehen  können,  jenen  Mitarbeitern,  die  durch  ihre  Beiträge  eine 
werthvolle  Bereicherung  unserer  Fachliteratur  .schufen.  Sie  dürfen  das  hohe 
Verdienst  in  Anspruch  nehmen,  durch  ihre  MitwirkuuL"^  ein  humanitäres 
Werk  geftirdert  zu  haben,  das  bestimmt  ist,  alsein  Denkmal  patriotischer  und 
schön-menschlicher  Cksinnunt^  des  österrei  J  i-ehen  füsenbahnbeamtenstandcs 
immerdar  für  die  edle  Gesinnungsart  des  Monarchen  zu  zeugen:  Die 
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SchaflFun{r  eines  Fonds  zur  l.rriclitung  von  Curstipendicn,  bczichungsweUe 
eines  Curhauscs  für  kidukc  Ilisenbahnbeanite. 

Und  so  sacken  wir  tiefgutühltcn  Dank  Si.  l.xcclkiiz  Herrn  Dr.  Ritter 
V.  Biliiiski,  der  schon  dem  Untcrncluncu  im  Kciiutj  .seinen  Schirm  und 
seine  Fürsorge  angedeiheu  liess,  dem  eifrigen  Förderer  unserer  Bestrebungen, 
Sr.  Excellenz  Herrn  FMl,.  K Itter  v.  Guttenberg,  wir  sagen  ferner  herz- 
lichen Dciiik  Sr.  F.xccllcu/.  dem  l--isenh.ilin-.Miiuster  Herrn  Dr.  Heinrich  Ritter 
vnn  Witt  e  k .  der  nücl»  als  Sectionschef  in  die  Reihe  unserer  Mitarbeiter 
eingetreten  ist. 

l^nscr  D.mk  gebührt  aber  auch  im  reichen  Masse  den  leiti^  n Jen  Persön- 
lichkeiten des  unsrarischen  l-.isenbahnwesens,  die  in  wahrhaft  collegialer  Weise 
es  ermöglicht  luibcn,  dass  auch  die  Geschichte  der  Eisenbahnen  l'ni^  u  ns, 
die  einen  eigenen  Abschnitt  unseres  Werkes  bildet,  in  demselben  würdi<i 
vertreten  erscheint.  Insbe.sondcrc  dein  I Vasident-Director  der  könifjlich 
ungarischen  Staatsbahnen,  Herrn  Julius  Ludvigh,  gegenüber  fühlen  wir  uns 
zu  hohem  Danke  verpflichtet. 

Inwieweit  wir  aber  unseren  hochgeehrten  Herren  Fachreferenten  und 
Mitarbeitern,  die  mit  einem  Aufwände  von  unberechenbarer  Mühe  sich  der 
schweren  Arbeit  unterzogen.  Gebiete  historisch  zu  beleuchten,  für  welche  viel- 
fach bisher  jedes  Ouellenmaterial  fehlte,  oder  noch  unerforscht  geblieben,  zu 
Dank  \erptlichtet  erscheinen,  vermag  das  schlichte  Wort  kaum  zu  sagen. 

In  hohem  Masse  hatte  sich  das  Redactions  -  Comite  der  wohlwollenden 
moralischen  Untcrstütziinfj  des  hohen  k.  k.  Eisenbahn-Ministerimns,  des 
k.  u.  k.  Reicha-Kriegs-Ministeriums  und  der  IVivatb alni-Vcrwaltungen,  insbeson* 
dere  aber  jener  der  Directinn  der  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn  zu  erfreuen. 

Dem  k.  u.  k.  Eisenbahn-Bureau  im  Generalstabe  dankt  das  W  erk  einen 
der  interessantesten  Beiträge  und  es  sei  an  dieser  Stelle  dem  k.  u.  k.  Oberst 
des  Generalstabs-Corps  und  Chef  des  Eisenbahn-Bureaus,  Hern\  Emil  Edlen 
von  Xaswetter,  für  die  gütige  Förderung,  den  Herren  Hutjo  IbalJini, 
k.  u.  k.  überstlieutenant  im  Generalstabs-Corps,  und  Karl  Koralek,  k.  u.  k. 
Hauptmann  im  Eisenbahn-  und  Telegraphen-Kegimente.  zuf^^etheiU  dem  (]ene- 
ralstabe,  für  ihre  gütige  Mitwirkung  und  mühevolle  Arbeit  der  beste  Dank 
ausgesprochen. 

Wenn  das  Redactions- C'omitd  an  dieser  SitUe  auch  dem  V^erleger 
Dank  zoUt,  so  geschieht  dies  nicht,  um  nur  der  Form  zu  genügen,  denn  die 
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Verlagshandlung  stand  uns  von  allem  Anfan<j  an  treu  zur  Seite  und  unter- 
stützte uns  in  der  Durchführun«!  der  schwierif^en  Aufj^abe  mit  Rath  und  That. 
Die  namhafte  Summe,  welche  dem  Curhausfonds  aus  dein  l'.rtriignisse  dieses 
Kaiser-jubiläums- Werkes  /ulliessen  wird,  ist  der  im  Ili]ikkuiu,e  mit  dem  ur- 
sprün*^rii^ jiijii  >Cv,Lckt'  dieses  W  erkes  stehenden  menschenfreundlichen  Initia- 
tive unseres  verehrten  Verleihers  zu  danken. 

Indem  wir  noeh  Jei  Untcrstützunf;  gedenken,  welche  uns  in  hervor- 
raj;endcm  Masse  die  I.eiturii^  des  Museums  der  k.  k.  Staatsbahnen,  des  k.  k. 
l'ostmuseums,  der  fHtentliehen  Hibliotlieken  und  Aretiive.  insbesondere  der 
k.  und  k.  Hufbibliuthek,  der  k.  und  k.  I'aniilien-Fideieoinniiss-Bibliolhek,  des 
Oesterreichischen  Ini^enieur-  und  Arclntekten-\  ereines.  der  k.  k.  statistischen 
Central-(  jinnnis>ii m,  der  k.  k.  technischen  iluchsclmle  in  Wien  suwie  des 
Franzcnsnuiseunis  in  liriuni.  \or\vieL;end  .iber  der  Bihliotliek  des  k  k.  bascn- 
bahn-Mniistcriums  zutlieil  werden  Hessen,  haben  wir  nueb  keines\ve;j;s  die  Reihe 
unserer  DankesverpiUchtungen  erschöpft,  es  erübrigt  viebnelir  noeb  all  jenen 
herzlich  Dank  zu  sagen,  die  in  irgend  einer  W  eise  bemüht  waren,  das  Werk 
zu  fördern. 

So  möge  denn  die  »Geschichte  der  Kise  n  bah  neu  der  österreichisch- 
ungarisch cn  Monarchie«,  welche  der  '  O  e  s  t  e  r  r  e  i  c  h  i  s  c  h  e  Eisen- 
bahnbeamten- Verein«  aus  Ankiss  Jl.s  {ünt/;igjahr  i^en  Regierungs- 
Jubililums  Seiner  Majestät  des  Kaisers  Franz  J(vseph  T.  .mt  den  Altar  des 
Vaterlandes  und  der  I-iebe  zum  Hcrrschcrhause  als  seni  Sebei tiein  hiemit 
nicdctlcgt,  stets  ein  Zeichen  der  patriotischen  (Besinnung  des  (isterreiebi.schen 
Eiscnbahnbcamlenstandes  bleilicn.  der  hier  durch  ernste  Arbeit  das  best  des 
geliebten  Herrschers  und  seiner  V'ölker  in  würdiger  Weise  uutzutcicrn  sich 
bestrebt. 

Wien,  im  lanlzigstcn  Rc};ierunt;sjahrc  Sr.  MajestiU  des  Kaisers 
FRANZ  JOSEPH  I. 

Das  Redactions-Comite. 
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VÖLKKK  und  Staaten,  Iiidi\idiR-n  und  lustitutioiicii  lieben  sich  über 
die  or^Linisclic  \atur,  deren  treues  Abbild  sie  simsl  in  su  \iclen  Be- 
7.iehun!:,'^en  sind,  diiich  das  unterscheidende  Merkmal  empor,  dass  ihre 
Kntwicklun;^  van  der  freien  BelhäU;4un;4  der  in  ihnen  und  auf  sie  wirkenden 
rersonliehkeiten  inassirebend  beeinfiusst  wird.  Wille  und  That  —  diese  beiden 
cliarakteristisehen  Aeu>srt  nnf^en  der  Persönlichkeit  —  spielen  nicht  nur  auf 
dein  grossen  Sehauplat/e  der  Staat>pulitik,  sondern  auch  in  dem  Werde- 
gange cultureller  und  «^eineinwirthschaftHcher  Kinrichtnnm  ii  eine  bedeutsame 
Rolle.  Henuncnd  oder  fördernd  «rreift  in  entscheidenden  Plui>eii  der  Factor 
des  pcrsonHchen  Willens  in  die  meehaniselu  Bewegung  der  Materie  ein  und 
sucht  sie  nach  dein  ihm  vorschwebenden  Lndzwecke  7.u  li^estalten.  Aus 
dieser  Wechselwirkung  widerstreitender  Momente,  des  bewussten  Wollens 
und  der  von  seinen  Zielen  ableitenden  W  idei stände,  setzt  sich  der  Kreislauf 
der  laseheinungen  zu.sammen,  die  in  ihrer  Gesammtlieit  die  geüchichtliche 
Entwicklung  darstellen. 

Der  Geschichtsforschung^  komint  es  /.u,  nebst  den  ilusseren.  den  Gegen- 
stand ihrer  Darstellung  bildenden  Thatsachen  und  Ereignungen  auch  die 
denselben  7.i\  Grunde  liegenden  inneren  Vorgänge  als  Ur.sachen  der  erstercn 
zur  Anschauung  zu  bringen.  So  gestaltet  sich  aus  dem  Widerspiel  der 
treibenden  Kräfte  und  zielgebenden  Impulse  das  Verständnis  der  letzten 
entscheidenden  Gründe  des  dargestellten  Fntwicklungsgani^es  und  tritt  aus  den 
auf  detisclben  geübten  Einwirkungen  zugleich  Uaü  ßild  der  hiezu  berufenen 
handelnden  Persönlichkeiten  lebensvoll  zu  Tage. 

Dem  vorliegenden  Werke  ist  die  Aufgabe  gesetzt,  die  Geschichte  der 
Eisenbahnen  der  österreichisch-ungarischen  Monarchie  seit  den  ersten  Anfängen 
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dieses  unter  der  Regierung  Seiner  Majestät  unseres  allergnädigsten  Kaisers 
und  Herrn  zu  hoher  Entfaltung  gelangten  Verkehrsmittels  vorzufahren  und 
damit  die  Entwicklung  des  heimischen  Eisenbahnwesens  «imal  in  den  letzten 
50  Jahren  bis  zu  dem  gegenwärtigen  Stande  nach  seinen  einzelnen  technischen, 
öconomiscben  und  administrativen  Dienstzweigen  sowie  in  seinen  vielgestaltigen 
Bezidiimgen  zu  Handel  und  Industrie,  Volks»  und  Staatswtrthschaft  zur 
Darstellung  zu  bringen. 

Wer  diese  Entwicklung  aufmerksam  verfolgt,  wie  sie  mit  bnichstQck- 
wetsen  Ansätzen  am  Au^angspunkte  beginnt  und  sich  in  immer  steigender 
Ausbreitung  und  Vertiefung  zu  dem  heute  erwachsenen  mächtigen,  technisch 
und  wirthschaftlich  gleich  bedeutsamen  Organismus  ausgestaltet,  der  muss 
gewahr  werden,  in  welch  hohem  Masse  das  stetige  Fortschrdten  des  heimischen 
Eisenbahnwesens  der  über  demselben  waltenden  huldvollen  Fürsorge  Seiner 
Majestät  des  Kaisers  zu  verdanken  ist.  Unser  Kaiser  hat  den  Eisenbahnen  in 
voller  Würdigung  ihrer  vordem  kaum  im  ganzen  Umfange  erkannten  Bedeutung 
fOr  staatliche  Zwecke  im  Frieden  wie  im  Kriege  von  Anbeginn  Seinen 
mächtigen  Schutz  gewährt,  diesen  Vo'kehrswegen  stets  besondere  Förderung 
ztttheil  werden  lassen  und  der  allsdtigen  Ausbildung  des  Eisenbahnwesens 
lebhaftes  Interesse  geschenkt. 

Kein  wichtiger  Fortschritt  auf  diesem  Gebiete  ist  ohne  die  vorsorgliche 
Einfltissnahme  des  Monarchen  erfolgt.  Seine  EntSchliessungen  bezdchnen 
die  Marksteine  des  langen  und  mühevollen,  von  Schwierigkeiten  und  Hemm- 
ni^en  mannigfacher  Art  beengten,  oft  von  der  Ungunst  der  ZeitverhäUnisse 
und  dem  Zwange  höherer  Staatsrücksichten  bcdroliten  We^es,  auf  dem  unter 
Seiner  schirmenden  Hand  das  Eisenbahnwesen  des  Reiches  trotz  zeitweiser 
Rückschhi;;c  ZU  dem  heute  erreichten  Ziele  einer  grossartigen  Entfaltung 
umporgeleitet  wurde. 

Die  für  ihre  Zeit  als  mustergiltig  anerkannten  i^t  luidlc-cndLU  lüseubahii- 
Gesetze  der  Fünfziger-Jahre  und  die  lange  Reiht  der  .spaictci»,  auf  verfassungs- 
mässigem \\  cgc  gcschatlciicu  .Sptciaigesetze  dieses  Ressorts,  alle  nach  ein- 
gehender Vorprüfung  der  Entwürfe  durch  die  AIIl  1  Ii  ichste  Sanction  ins  Leben 
gerufen  —  die  fast  unuherschbare  Zahl  viia  Cuucessidus-Urkunden  und 
eisenbahnpi>litisclicn  oUci  orgaiu'satorischen  \"erfügungcn.  welche  die  Unter- 
schrift des  Kaisers  tragen  oder  mit  Seiner  (lenehmigung  ertlossen  sind  —  die 
wiederholt  ertiieilte  AUergnädigste  Gestaltung,   wichtige  Bahnen   mit  dem 
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Allerhöchsten  Namen  bezeichnen  oder  nach  Mitgliedern  des  Kaiserhauses 
benennen  zu  dürfen  —  die  ein<^chende  Beachtun*i;  der  Baufortschritte,  über 
die  der  Kaiser  Sich  retrelmässie:  Hcrii.lit  cist.itten  lässt  —  die  unablässige 
Aufmerksamkeit,  mit  der  Er  die  \"oibcrcitun}4  suuitsnothw  l  luligcr  Bahnen 
verfolgt  und  ihr  ZustandekomiiiLn  fördert  —  welche  Fülle  vun  Staatsacten  und 
Ivc^^ierungshandlungcii,  die  in  ihrer  Cksaiiiiiitlieit  Zeuj^Tiis  geben  von  der 
alluinfas>en  Jen  Fürsorge  und  regen  rheihi.iliuie,  welche  unser  Kaiser  neben 
den  vielen  anderen  Sorgen  und  Mühen  Seines  erhabenen  Herrscherberufs 
dem  Eisenbahnwesen  widmet.  Als  glänzender  Heweis  kaisi.rlii.lier  Iluld  reiht 
sich  die  jüngst  erfolgte  Errichtung  des  I-Üsenbalm  -  Muiisteiuuns  in  den 
<  )ri:anisatiunsprncess  der  staatliclien  F.isenbaliii-W  rwaUung  ein,  indem  dieser 
iJieustzweiij;^  den  Ministerial-Kessorts,  die  Jut  ch  ihre  verfassungsmä.ssig  verant- 
wortlichen Leiter  im  Katlie  der  Krone  vertreten  sind,  als  glcichwertbig  zur 
Seite  gestellt  wurde. 

In  Bethätigun^^  Seiner  unablässig  der  Erweiterung  des  Eisenbahnnetzes 
und  der  Aneiferung  der  ausführenden  ( )r!j,ane  zugewendeten  Willensmeinung 
hat  Seine  Majest.U  der  Kaiser  den  f^r<issen,  mit  dem  Begiime  oder  der 
Vollendung  des  Baues  hervorragend  wiclitii^er  Bahnlinien  eingetretenen 
epochalen  Momenten  unserer  Hisenbahn-Clesehiehte  durch  Seine  persönliche 
Anwesenheit  und  Theilnahme  Glanz  und  Weihe  verliehen.  Noch  in  das  erste 
Jahr  Seiner  segensreichen  Regierung  füllt  die  von  Ihui  am  Ib.  August  1849 
vollzogene  feierliche  Eröffnung  der  Strecke  (lilli-Steinbrück  der  südlichen 
Staatsbahn.  Die  n.1chste  Eisenbahnfeier,  an  der  Seine  Majestät  Sich  be- 
theiligte, war  die  Grundsteinlegung  zum  Triester  Bahnhofe  am  14.  Mai  1850. 
Die  Bauten  der  eben  ferdggestelltcii  Scmmering-Bahn  hat  der  Kaiser  bei 
wiederholten  Besuchsfahrten  —  am  12.  April  1854  allein,  am  16.  und  17.  Mai  1S54 
in  Begleitung  Ihrer  Majestät  der  Kaiserin  —  eingehender  Betrachtung  gewürdigt. 
Am  20.  November  1856  unternahm  der  Kaiser  eine  Besichtigungsfahrt  auf  der 
im  Baue  beurifTcnen  Karst-Linie  von  Laibach  bis  Adelsberg.  Die  feierliche 
Etetriebs- Eröffnung  der  ganzen  Linie  bis  Triest  vollzog  der  Kaiser  am 
27.  Juni  1857.  Unvergessen  bleibt  die  Kaiserreise  im  Herbste  i8(>6,  auf  welcher 
der  Monarch,  die  nach  den  Kri^sereignisaen  soeben  nothdürftig  wieder  her- 
gesteUten  Bahnen  in  Mahren  und  Böhmen  benüt^end,  Jen  Muth  und  das 
Vertrauen  der  durch  die  vorau^;egangene  feindliche  Invasion  und  ihre 
verhängnisvollen  Folgen  tiefgebeugten  treuen  Bevölkerungen  durch  Seinen 
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Besuch  und  Seine  allseitige  Fürsorge  aufrichtete,  wie  auch  der  wirtbschafUichen 
Nothlapre  dieser  schwer  heimgesuchten  Landestheile  durch  die  rasche  Einleitung 
wichtiger  Bahnbauten  —  der  mflhrisch-schlesischen  Nordbahn,  des  Ergflnzungs- 
netzes  derStaatseisenbahn-Gesdlschaft  —  wirksame  Abhilfe  brachte.  In  wdterer 
Folge  verzeichnet  die  Baugeschichte  der  Arlberg-Bahn  als  hochfreudiges  Ereignis 
die  Besichtigung  der  Tunndbauten  durch  den  Kaiser.  Dieselbe  fand  in  der  Zeit 
vom  lo.  bis  13.  August  1881  statt.  Seine  Maj^tät  besah  eingdiend  den  im 
Bau  b^riffenen  Tunnel  und  b^ab  Sich  von  der  Tunneleinfahrt  in  St  Anton 
bis  >vor  Ort«.  Auch  der  oifenai  Bahnstrecke,  welche  deutlich  ächtbar 
markirt  war,  brachte  der  Kaiser  lebhaftes  Interesse  entgegen  und  drückte 
wiederholt  Seine  Zufriedenheit  über  das  Gesehene  aus.  Desgleichen  wurde 
die  Vollendung  der  Arlberg-Bahn  durch  die  Anwesenheit  des  Kaisers  aus- 
ge/cichnct,  indem  Seine  Majestät  selbst  die  Betriebseröflfhung  am  4.  Sep- 
tember 1884  vornahm  und  die  in  Brcgenz  veranstaltete  internationale  Eröffnungs- 
ieicr  durch  Seme  Theilnahme  verherrüelite. 

In  neuester  Zeit  —  am  31.  Mai  iS()5  —  waren  es  die  kurz  vorher  in 
weiterem  l'ml.mire  beironnenen  «^rossartiixen  Bauten  der  Wiener  Stadtbahn 
und  der  mit  derselben  zusaaimeiiliänLien Jen  \'erkehrsanlagen  —  eines  Werkes, 
dessen  Zustan Jekummen  die  dankbare  Hovrilkerunt;  der  Reichsluuiptstadt  der 
initiativen  Eintiussnalime  des  Kaisers  zusclircibt  —  dciun  Seine  Majestät  eine 
mehrstündiije  eingehende  Besiclitigunir  zutbeil  werden  liess,  bei  welcher  die 
bauleitenden  Organe,  um  manche  Hiuzellieiten  der  I^auausfübrung  befragt, 
Gelegenheit  hatten,  die  rege  Theilnahme  und  ein<>[cliende  Sachkunde  des  Aller- 
höchsten Bauherrn  ehrfurchtsvoll  u atirzunehinen.  Als  im  Sommer  1897  die 
schon  weit  V(  ir^eselirittenen  Arbeiten  der  W  iener  \  erkelirsanl,i^cn  in  Xussdorf 
und  im  Wienthale  durch  die  Hocbflutheu  ge!  ihrdet  wurden,  da  war  es  der 
Kaiser,  der  —  Seinen  kurzen  Krliolungs-Aufenthalt  in  Ischl  untc  rhrechcnd  — 
mit  Bemit/ung  der  einzigen  noch  prakticablen  Hilfsbahnroutc  lilxr  Salzburg 
und  Obersteiermark  nach  Wien  eilte,  um  durch  Seine  Anwcscniieii  die  k'ettun^s- 
und  Vertheidigunij:sarbeiten  zu  fördern.  Am  5.  und  6.  August  1897  besichiigte 
Seine  Majestät  die  sei. wer  bedrohten  .\nlaLrcn  bei  Nnssdorf  sowie  die  Hoch- 
wasserscliäden  in  der  L'mgebung  der  .SchwarzenberglM  licke  und  beide  Male 
gab  der  Kaiser  Seiner  lebhaften  Theilnahme  an  den  zur  Abwehr  getroffenen 
Anstalten  in  einer  die  wackeren  Ingenieure  hochbeglückenden  Anerkennung 
des  Geleisteten  Ausdruck. 
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Unter  dem  Jubel  der  Revr'tlkentnix  vollzoir  Stine  M.ijcvt.it  der  Kaiser  am 
Q.Mai  des  Juhilamiisjahics  div  lAÜUuiiUii  dvt  cr>>tcii  \  <  illciidt.'ten  Theilstrecken 
der  Wiener  Stadtbahn.  Die  bedeutsame  Feier  ist  nocli  in  tr  isciiLi-  l-.riiUieriuif^  und 
wird  allen  Theilnchmern  unverges.slich  bleiben,  ."^le  nahm  ihren  Anfanj;  in  dem 
zum  Festplatze  s^estalteten  Stationsplatze  .Michelbeuern  der  Gürtel-Linie,  wo- 
selbst  nach  der  Anktmtt  Seiner  Majestilt  die  kirchliche  Weihe  der  neuen  Bahn 
durch  den  Cardiiuil-lMirstLizbischof  von  Wien,  Dr.  Gruscha,  stattfand.  In  den 
sodann  an  Seine  .^laJestät  gehaltenen  Ansprac!ien  des  Landmarschalls  von 
XieJerösterreich.  Raron  josef  Gudcntis.   tind  des  Bürfrermeisters  von  Wien, 
Dr.  Karl  Lucm-  r.  -clanf^te  die  dankbare  Mul Jimini;  des  Landes  und  der  Stadt 
Wien  für  den  innif^st^eliebten  Landesfürsten  zu  erhebendem  Ausdruck.  Der 
Kaiser  betonte  in  .Seiner  Krwidertmti  das  eintr;khtiy;e  Zusammenwirken  der 
autonomen  Curien  und  des  Staate*  zum  Zwecke  der  Bahnanla«i;c.  von  der  Kr 
zuversichtlich  hefte,  dass  dieselbe  die  Ihm  am  Herzen  lieg^ende  gedeihliche 
Entwicklung:  Wiens  wirksam  fördern  werde.    Zu<jcleich  sprach  der  Kai.ser  den 
bauführenden  Organen  für  ihre  der  österreichischen  Technik  zur  Ehre  ge» 
reichenden  Leistnnf^cn,  deren  künstlerische  Aus;Liestaltun<r  wohlthuend  hervor- 
trete, Sdne  volle  Anerkennung  aus.    Die  von  der  Station  Michelbeuern  aus 
unternommene,  die  Gürtel-,  Vororte-  und  obere  Wienthal-Linie  umfassende 
Besichtigungsfahrt,  während  welcher  Seine  .Majestät  unausgesetzt  auf  dem 
Aussichtsplateau  des  Schlusswagens  des  Hofzuges  verweilte,  gestaltete  sich 
zu  einer  ununterbrochenen  Folge  lierzinniger  Kundgebungen  der  Liebe  und 
Anhänglichkeit  seitens  der  Bewohner  der  äusseren  westlichen  Bezirke  der 
Reichshauptstadt.  Es  war  rülirend  zu  sehen,  wie  die  Heimstätten  der  kleinen 
Leute  und  die  vorwiegend  von  Arbeitern  bewolmten  Miethhäuscr  an  fest« 
lichem  Schmuck  der  Fenster,  wenn  auch  mit  bescheidenen  .\litteln,  hinter 
den  wohlhabenden  Quartieren  nicht  zurückstanden.    Allenthalben  wurde 
der  in  langsamstem  Tempo  verkehrende  Hofzug  von  dem  auf  den  Strassen« 
zflgen  längs  der  Viaducte  und  Bahneinfriedungen  massenhaft  angesammelten 
Publicum  mit  brausenden  Hochrufen  begrQsst,  streckenweise  breitet  und 
gab  sich  stürmische  Begeisterung  kund,  bis  der  Anblick  des  geliebten 
Monarchen,  der  die  jubelnde .  B^rüssung  mit  her^ewinnender  Güte  und 
Leutseligkeit  erwiderte,  entschwunden  war.  Die  treue  Bevölkerung  Wiens 
dankte  ihrem  geliebten  Kaiser  für  die  durch  Sein  Machtwort .  geschaffene 
Stadtbahn. 
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Und  so  vereinigen  sich  die  während  der  ganzen  bisherigen  Regierungs- 
zeit unseres  Kaisers  zu  Tage  tretenden  unzähligen  Aeusserungen  Seiner  steten  I 
unablässigen  Fürsoi|;e  und  Einflussnahme  auf  die  Entwicklung  des  heimischen  ; 

Eisenbahnwesens  zu  d^m  für  Jeden,  der  diesem  Berufszweige  angehört,  herz-  \ 
erhebenden  Kindrucke  cer  Ueberzeugun^,  dass  diese  erfi)l^reiche  FntwickUing 
in  ihrem  letzten  Grunde  dem  mächtigen  Schutze,  dem  fürsör^liclicn  Wahen 
Seiner  Majestät  des  Kai>'crs  zu  danken,   ja  dass  unser  Kisenbahnwesen,  wie 
CS  heute  krafti«^  und  l^liil'.ciid  ciittaltct  dasteht.  ei<^cntlicli  Sein  Werk  ist. 

Aus  diesem  ( Icsichtspunktc  iii'iclitc  der  Gedanke  betiachtct  sein,  das  ; 
füntzifiiälii i^e  lveiiierunL:>-|uhiläuni  unseres  gehebten  Kaisers  zum  Anlass  und  ' 
Zeitpunkt  der  Herausj^abe  einer  pragmatischen  Geschichte  der  Kiseiibaluien 
der  (tsterreichiscli-uniiarischen  M^narcliie  zu  wählen,  die  —  von  Misenbahn- 
beamten  der  \  erschiedensten  Dienslzweige  und  Rangstelluniicn  zunächst 
für  ihre  Derut's-Collegen  geschrieben,  vielleicht  aber  auch  für  weitere  Kreise 
nicht  ohne  hitcrcsse  —  zugleich  eine  fachliche  Darstellung  des  heutii,ati 
Standes  dieses  X'crkelirsmittels  bieten  soll.  Dass  dieser  Gedanke  sympathischen 
Anklang  gefunden  hat.  zeiiit  die  das  L'nternehmen  ehrende  l''orderim<4.  die 
ihm  von  Seite  hoher  Regierungs-l'"unctionäre  und  hervorragender  h'achmänner 
zutheil  geworden  ist,  wie  auch  die  lebhafte  'riiciln.thme,  deren  es  sich  im 
Kreise  der  Kisenbahn-Gollci;en  \on  .Anbeginn  erfreut.  M<')chte  es  .so  das 
geworden  sein,  was  seinen  Ik^riindern  als  das  einzige,  aber  hohe  Ziel  ihrer 
anspruchslosen  Arbeit  \  or;,ieschwebt  hat:  der  beseheidene  Ausdruck  sein  zu 
dürfen  einer  in  unerschiitterlicher  Treue  und  tiefer  Dankbarkeit  Seiner 
Majistät  dem  Kaiser  zu  Seinem  Regierungs-Iubiläum  aus  dem  Kreise  der 
Eisenbahnbeamten  dargebrachten  ehrerbietigen  Huldigung! 
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DER 

EISENBAHNEN 

DER  OESTERR.- UNGAR.  MONARCHIE 

ZUM  PÜNFZIGJ^RIGEN 

REGIERÜNGS-JUBIL/EUM  SR.  K.  U.  K.  AFOSTOL.  MAJEST.<ET 

FRANZ  JOSEF  1. 

UNTBR  DEM  PBOTKCTOBATB  VNTBS  BESONDERER  FORDERUNG 

SR.  BXa  DBS  K.  R.  F1NAII2MINI$TERS  HERRN        SR.  EZC.  DES  K.  X.  EISSNBAHNMIMISTERS  HERRN 

DR  LEON  RITTER  v.  BILINSKI  FML.  RITTER  V.  GUTTENBERG 

UNTER  MITWIRKUMd 

DES  HOHEN  K.  U.  K.  REICHSKRIEGSMINISTERIUMS 

vhh 

HERVORRAGENDER  FACHMÄNNER 
BBRAÜSOBOBBBM  VOM 

(ESTERREICHISCHEN  EISENBAHNBEAMTEN  •  VEREIN. 


DIE  Geschichte  des  Eisenbahn-  '  cnltiin^ll(.r  Eiitwicklun«^  der  Völker  im 
weseDs  bildet  einen  der  wich-  :  Allgemeinen,  wie  im  Einzelnen  schil- 
tigsten Theile  der  Culturf^c-  |  dernde  Eisenbahngeschichte  besteht  Ober- 
scliiclitc  der  Neuzeit.  In  dieser  Thatsuche  haupt  nicht.  Es  fehlt  selbst  an  <;cs^  !iiJit- 
Uegt  zweifellos  das  lebhafte  Interesse  i  liehen  Darstellungen  des  Eisenbahnwesens 
begründet,  welches  Uterarischen  Darstel-  |  in  einzelnen  grosseren  Staaten.  So 
lungen  aus  der  Eisenbahngcscliichte  in  war  iIliih  auch  die  Eiscnbahngcschichte 
weiteren  Kreisen  entgegengebracht  wird.  Oesterreich- Un-^arns  noch  nicht  geschrie- 
Solche  Darstellungen  sind  bisher  nur  ben  worden,  obgleich  gerade  hier  aut 
vereinzelt  geblieben.  Eine  grosse  zu-  dem  Clcbietc  des  Eisenbaliiiux-vus  sehr 
sammenhängende,  die  tiefe  Wechsel"  Hervorragendes  geleistet  wurde  und  des- 
wirkung  zwischen  Eisenbahnwesen  und  |  sen  Entwicklung  nach  den  verschiedensten 
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•Stiiten  hin  in  hohem  Grade  bedeutungs-  | 
voll  und  interessant  genannt  zu  werden  • 
verdient. 

In  politischer  und  socialer,  in  tech- 
nischer und  commercieller  Heziehunj; 
hat  das  Kisenbahnwcsen  in  Oesterreich-  j 
Ungarn  sehr  verscliiedcne  und  eigen- 
artige Phasen  durchlaufen ;  auf  die 
gerammte  Rutwicklung  des  Eisenbahn- 
wesens ülierhaupt  ist  unsere  Monarchie 
nicht  ohne  KinHuss  neHieben  —  ja  sie 
nimmt  in  der  Kisenbahiif^eschichte  als  das 
Vaterland  dt-r  <  n'biri;sli.ihm.*n,  m-hrti  Kng- 
laiui,  lii  T  I  leimat  der  Ldc«  .im  .ti  ve  und  des  , 
vSchu III. tu\ e^es,  den  erstcM  Platz  ein.  | 

Ks  ti<tlieint  s-nnach  eij^enllich  «^anz  i 
selbstverständlich,  dass  der  üesterrei-  j 
c  h  i  s  c  h  e  Eis  e  n  b  a  h  n  b eam t en -Ve rei  n, 
d  c  n     ( r  L'  d  ;!  I!  k  c  11  :     aii'?     Aiilass  des 
50jährigen  kegierungs-Jubiläimis  Seiner 
Majestät  des  Kaisers  Franz  Josef  I.  die  | 
Geschichte  der  Eist  ii'irdinLTi  O^'^tcTTcich- 
Ungarns  als   Festschritt   herauszugeben,  r 
mit  Freuden  bejerrOsste,  und  das  Redac-  j 
tiiMi«;-(  j 'mite,    ans  dessen  Mitte  die  An- 
regung ausgnig,  mit  lebhafter  Begeiste- 
runer  und  unermüdlicbem  Eifer  daran-  • 
jrinu:,    t'iese  Festschritt  zu  einem  numu- 
uientalen  Werke  auszugestalten,  das  in  1 
Wort  und  Bild  die  grossartijicen  Fort-  | 
scliritte  darstelU,    welclie  die  Monarchie  | 
unter  der  Regierung  des  allgeliebten  Für- 
sten auch  in  dieser  Cultur-Richtung  auf- 
zuweiseu  hat. 

Ebenso  bcitiillige  Zustimmung,  wie  in 
dem  Vereine  selbst,  fand  der  glückliche 
Gedanke  auch  in  den  engeren  Kreisen 
der  Fachleute,  die  ja  zunächst  berufen 
waren  und  sind,  ihn  zur  That  werden  zu 
lassen.  | 

Gelehrte  und  I'raktiker.  St  iat-;männer 
und  Verwaltungsbeamte  ttklarlen  sich 
bereit,  ihre  umfassenden  Kenntnisse  und  1 
bewährten  Ertahrnngen  dem  Unternehmen 
zu  widmen.  Von  den  höchsten  Stellen 
beider  Reichshälften  wurde  dem  Werke  j 


Das 

der  »Geschichte  der 


weitgehende  Förderung  zugesichert  Die 
bedeutendsten  Archive,  Museen  und  Bi- 
bliotheken der  .Monarchie  crschlos.sen  sich 
den  Mitarbeiteni,  denen  auf  solche  Weise 
aus  neuen  oder  bisher  nicht  beachteten 
Quellen  eine  Fülle  wertvoller  Daten  und 
interessanten  historischen  Matertals  zu- 
stri)mte. 

Der  Veth  ^  dts  Werkes  wurde  derk.u.k. 
Hi.f-HuclihaiKilu;);^  Karl  l'tMchaska 
ajivcrU.iut,  die  inil  Kücksicht  auf  die  Ver- 
anlassung und  den  humanitären  Zweck 
des  Unternehmens  dem  Kedactions-Comite 
in  besonders  dankens werther  Weise  ent- 
gegenkam. 

Unter  gün.stijren  .Xuspicieii  bt  tx'inncn, 
wird  die  »Geschichte  der  Eisenbahnen  der 
österr.^ungar.  Monarchie«  in  ihrer  Aus- 
fühnmg  eine  monumentale  Publication 
werden,  die,  gediegen  in  ihrem  Inhalte, 
vollendet  in  ihrer  Form,  kanstleriscfa  in 
ihrer  reichen  Ilhistratii >n  und  glänzend 
in  ihrer  Ausstattung,  den  Zweck,  welchem 
sie  in  erster  Linie  gewidmet  ist,  würdig 

erfülkn  imiss. 

Mit  der  Herausgabe  seiner  Festschrift 
wollte  der  Osterreichische  Eisenhahnbeam- 
ten-Verein  nebeu  der  Bethätimmg  des 
Patriotismus  auch  einen  humanitären  Act 
verbinden.  Es  wurde  dieser  Absicht  ent- 
sprechend die  .Schaffung  eines  Fonds  in 
.Aussicht  genommen,  der  zur  Begründung 
eines  Curhauses  ftlr  erkrankte  Ei.senbahn« 
angestellte  dienen  soll.  Das  Erträgnis, 
welches  für  den  Verein  aus  der  Heraus- 
<rabe  der  »Geschichte  der  Eisenbahnen 
der  österr.-ungar.  Monarchie«^^  erwachst, 
wird  diesem  Fmds  zugeführt  werden.  Ein 
ansehnlicher  iktiag  ist  heute  schon  hie- 
fbr  sichergestellt,  da  die  .Subscription  aui 
das  Werk  bereits  eine  n.imbritte  ZitTer 
von  Exenipl.ircn  zu  verzeichnen  hat.  Das 
K'edaet:> '.omite  erblickt  in  diesem  er- 
freulichen Erfolge  den  erhebend.sten  Lohn 
für  seine  mit  diesem  Unternehmen  ver- 
bundenen Bestrebungen. 


Rcdiicüons-Cumitc 

Eisenbahnen  der  österr.-ung.  Monarchie«. 
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K  e  d  a  c  t  i  o  n  s  -  C  ()  in  i  t  c : 

Obiniiim  und  SehrlfUeiter:  Str ach  Hennann,  Ober-Official  der  k.  k.  priv.  Kaiser  F«r- 
diaands-Nordbahn. 

Mlteliedcr:  Hauer  Franz,  Mitulicd  c1l>  t  :i  rjii.il  (  '>mitts  des  Oesterr.  hiscnb.ihnluamtcn- 
vereines,  Ikamtcr  der  Stiials-Libtubalm-i  .<  i  :isclialt.  Hirk  Alfred,  diploin.  liij^cnicur. 
Gtilsdorf  ( :.(rl,  hispector  der  k.  k.  listen  Staatsbalinen.  Mahlinji  rranz,  Milulied 
des  Oentral-Cornilcs  des  Ocsterr.  Eiseubulitibcainten- Vereine»,  Beamter  der  Südbahn. 
.SchlQsscIbertier  Josef,  Präsident  dca  Oefltcrr.  Eis«nbahnbeanit«n- Vereines,  Revident 
der  k.  k.  priv.  österr.  Nordwestbaho. 

RcdaetioDS-Seeretär:  Theodor  Bock,  Schriflateller. 

Fach-Red  uctiuii; 

Geschichte,  (icsutzgubung  und  Verwaltuiiu:  Dr.  Victor  ROll,  k.  k.  Hofrath  im  Eisen- 
bahniuiniateriiun.  Eis«nDahn«Bau:  Wilhelm  Ast,  k.  k,  Regierun^smth,  Baiidirector 
der  Kaiser  Ferdinfmds-Nordbahn.  I^comotiv-Bati,  Wagenbau,  Wcrkstättcmvcsen 

und  /iiL;-^fi"ir-J^  t  uii^  :  Hins  K  ir^l,  k.  k.  MinisterialiMtli  im  l-üsenbahnniinisteriuni 
t^«»inmcrcicUcr  J  heil :  Dr.  I  laaz  L  j  Ii  ai  /  i !;,  Scctionscliei  ini  k  k.  Kisenbohnniinistcriuu). 


Mitar  l 

Diu  r.  l.  ilcsitu; 

Ast  Wilhelm,    k.  k.  Rcnierungsrath,  Bau- 
directur  der  Kaiser  Ferdinanas-Nordbahn,  : 
(redact.  Referent  fflr  Eisenbahn-Bau). 

Bauer  Franz,  Beamter  der  priv.  {)sterr.-un^. 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft,  Mitglied 

des  RrJautii  ms-T!.  nr.itö-., 
Birk  .Altrcd,  Jiplcin.  hinL-iiicur,  Mili^lied  des 

Redatti-ins-C/  »mitcs 
Bock  Theodor,  SJiriltstclfer,  Secretär  des 

Redactions-Caniitcs 
Buschtn  an  Alfred  Freiherr  v,,  Dr.,  k.  k.  Ml-  i 

nisterialnith,  Chef  des  Prflsidial-BttreauB 

im  Eisenbahnmintsftrium. 
Busch  man  Max  i- reihen  v.,  Ur.,  k.  k.  Mim-  | 

sterialrath  im  EiaenbahuiDinisteriuin. 
Dobiecki  Alex.  Ritter  von,  Ober-In«pect<ir 

der  k.  unji.  .Staatsbaluien. 
Engel  Friedrich  Robert,  Inspeetor  di.i  k  k. 

priv.  österr.  Xordwestbahn, 
En^elsberp  Emil,  Inspector  der  k. k  ustcrr. 

btaatsh  ahnen 
Englisch  Theodor,  inspector  der  k .  k .  fisterr.  j 

Staatsbahnen.  j 
Fischl  Hart^vi^;,  Ai\liilikt.  Iny.  der  Kaiser 

Ferdinands-Nt)rdb  1  In 
Gerstel  Gustav,  k.  k.  Ministerialrath  im  ' 

Eisenbahnministerium. 
GOlsdorf  Carl,  Inspector  der  k.  k.  nsterr. 

Staatshahnen,  Mitpl.  des  Red.-Coniites. 
Gos  t  k  . .  u- s  Iv  i  K  iin  iii   Freiherr  von,  o.  n. 

Pru^e^^uJ  all  der  k.  k.  techn.  Hochschule 

in  Lemberg,  Gencraldirectinns-fv' ith  a  1  >. 
Hallwich   Hennann    Dr.,    k.   k.  iluirath, 

Reidi  s  r  i  1 1 1  s -  A 1)  Ii  eordnete r. 
Heltai  l'nnz  Dr.,  Miti;lied  des  uti^i.  Abjjre-  , 

urdnete.utiauses  etc. 
Kargi  Hans,  k.  k.  Ministerialrath  im  Eisen-  j 

bannministetium    (redact  Referent  des  ; 

maach.-technischen  Theiles).  i 
Kazda  Ottokar,  Ing.,  Bureau-Vorstand  der  i 

priv.  r, -II.  Staats-Eisenbahn-(^ CS  1.11  Schaft 
KoestKr   liujjo,  k.  k.  Baurath  Kisen- 

bahnriiiiiistcrium. 
Kohl  für  st    i-udwip,    Ober-In;;enieur  der 

Buschtiehrader  Eisenbahn  a.  D. 
Konta  Ißnaz,  k.  k.  Hofrath  im  k.  k.  F.iseii- 

bahn-.\liiiisterium  a.  D. 
Kupka  P.  F.,  kaiserL  Rath,  Inspector  der 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdlnands«Nordbahn. 


c  i  t  c  r : 

l. iliar/ik  Franz  Dr.,  Secliouschet  im  k.  k. 
•    Eisenbahiiministeriuni     «redact  Referent 

für  den  comtnercielleii  Thcil). 
I.iiidheim  .\Ifred  Witter  \.,  LanJt  i^-M  u  . 

.Witiilied  des  .Staatseiseribahnrathe.H  cic. 
.\iahlin^^  Franz,  Mitglied  des  Redactions- 

Comit^  Beamter  der  k.  k.  priv.  SOdbahn- 

Gesellschaft. 
.\em6nyi  .Anibros  Dr.,  Mitglied  des  tulg. 

Abjicordiietenhauses. 
Neu  mann   Carl  v..  .Minist,  rialsecretfir  im 

könifjl.  unJ^.  llandLlsmunsterium. 
C)\v  Julius  von.  Oher-Inapector  der  k.  k. 

()sterr.  Staatsbalinen. 
F  a  u  e  r  A I  bert,  Inspector  der  k.  k.  Oeteir.  Staats- 
bahnen. 

Peea  Alexan.ltr  Dr..  Volkswirth.  Verwal- 
tungsrath  der  Aussig-Teplitzer  Bahn  etc. 

Koscne  Hermann.  Inspector  d.  Kaiser  Per- 
dinand^Nordbahn. 

R<M1  Victor  Dr.,  k,  k.  Hofrath  im  Eisenbahn- 
ministerium I  redact.  Referent  für  Cie- 
schichte,  («esetzirebunsi  und  Verwaltung) 

R  /  I  Ii  a  Im. 111/  kiucr  \' ,  k  k  ll.>iiach,  o.  iV 
Fride-ssi»!  au  der  k,  k.  tec!iniM.iicn  Hocli- 
schule  in  Wien. 

Schlüsselbertter  josef,  .Mitjjlied  des 
Redactions-Comitcs,  Revident  der  k.  k. 
priv.  »österr.  Xordwestbahn,  President  des 
Oesterr.  Eisenbahnbe.imten- Vereines. 

Spitzner  Julius,  k.  k.  Bauratb  im  Eisen- 
bahnmhitsterium. 

.St räch  Hermann.  Obmann  des  Redactions- 
Comites  u.  .Schriftleiter,  Ober-Ohicial  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Weichs  a  d.  Gluu  Friedrich  Kciclisfreiherr 
/u.  Dr.,  Inspector  der  k.  k.  Osterr.  Staats- 
bahnen 

Werner  Carl,  ()ber-lnspector  der  k.  k.  Ge- 
neral-Inspection  der  (>sterr.  Eisenbahnen. 
W  ittek  Heinrich  R.  v,,Dr., Exc.,Secttons-Chef 

im  k. k. Fäsetibahnniinistci III  II,  ."^i . Majestit 

wirklicher  eelieinn  r  K.uli  il-  etc. 
Wurmb  (.!arl,  i  iv  tu. i vi' a      i  •  -turr 

l.ocalbahneu,  k.  k.  Muiislcnalr.itli  iiiitistn- 

hahiuniiiisterium. 
/e/.  ula   Friedrich,  Ober-Ingciiieur  der  bos- 

nisr!!-)u  r/,e};owinischen  Staatsb.ihneu. 
Zutfcr  Juüei,  k.  k.  Baurath  im  Eisenbahn- 

ministerium. 
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Allgemeine  VurKcschichtc.    Kcititiil;  kais.  RaÜi  lusp.  V.  T.  Kupka. 

I.  ficschichtc  der  Kiseiihulineu  in  Oesterr«leh'Ungarn  bii»  zum  Jahre  18tt7. 

Referent:  Olnr-OflKi.iI  HLTiiKinii  Sir:', 

II.  (ieschiehtc  der  Ei><enhuimen  iii  Oesterreich  vom  Jahre  18«?  bis  zur  liegen- 
%vart.  Referent:  Hofrath  Ign.  Konta. 

III.  Bahnen  zweiter  und  dritter  Ordnung.  Das  Localbahnwesen  in  Oesterreich. 
Referent:  Ministerialrath  CWurmb.  —  Wiener  Stadtbahn.  Referent:  Baunith  H.  Koest- 

1er.  —  Strassenbahiieii  in  Oesterreich.  Referent:  Inspector  F.  R.  Enj^el. 

IV.  («esetzKtfbung  und  Verwaltung.  EisenbahnrechtsEcschichte.  F\Vferent:  Hofrath 
Dr.  V.  RölL  —  Fr.uiurrcl)!.  Referent:  Ministerialrath  Dr.  Max  Hanm  Huschtnan.  — 
VerwaltuogazeBchiebu:  der  österr.  Eisenbahnen.  Referent:  Minwtehalrath  Dr.  Alired 
Baron  Buscnman. 

V.  Oesterreichs  Eisenhahnun  in  der  Staats-  und  Volkswirthschaft.  Die  österr 
F.iseiibahnen  in  der  Staatsw-irthschaft.  Referent:  Excellenz  Geh.  R.  Secti<t)isLliel  Kstter 
V.  Wittek.  —  Die  volkswirth.schaftliche  Bedeutunt:  der  ftsterr.  Eisenbahnt ii.  K'eterent: 
Landtags-Abgeordnetcr  Alfred  Ritter  v.  Lindheini.  —  Oesterreichs  Eisenbahiun  und 
die  Incmstrie.  Referent:  Hofrath  Dr.  Hallwich.  Einfluss  der  Eisenbahnen  auf  das 
Volksleben  luid  culturelle  Entwicklung.  Referent:  Inspector  Dr.  Fr.  Reichsfreiherr 
m  Weichs  a.  d.  Glon.  -  Die  Stellung  unserer  Eisennahnen  im  Welthandd.  Refe» 

rent:  Dr.  Alex   I'  e  e  7.. 
Vi.  Technik  und  Ketrieb  der  Ostcrr.  Eisenbahnen. 

A,  Eisi'nhahnbau.    Tracirung.  Referent:  Ober-Inspcutor  C.  Werner.       Unter-  und 

Oberbau.  Referent:  dipl.  Ingenieur  Alfred  Birk.  —  Brückenbau.  Referent: 
Baurafh  Josef  Zuff  er.  —  Ttmnelban.  Referent:  Hoirath  Profenor  F.  v.  Reihe. 

—  Bahnhofsanlagcn.  Referent:   Insnectar  Hennann  Rosche.  —  HochlMU. 
Referent:  Architekt  U.utwj^  Fisclil. 

B.  Aftisdiincnlxiu.    Referent:  Inspector  C-arl  G Olsdorf. 

C.  VVa^enhau  und  Werkstiitteuweseti,  Wagenbau.   Referent:  Inspector  J.  v.  Ow.  — 

Beheizung    und    Beleuchtung   der   NVa^en.     Referent:    Profess(»r  R.  Baron 
Gostkowski.  —  Werkstätten'.vesen.    Referent:  Baurath  Julius  Spitzner. 
£).  F.isfithahnhetriefi.  Mechanik  des  Zuj^sverkehrs.    Referent:  Ministerialrath  Gustav 
(ierstel.  —  Zuesforderunt;.   Reierent:  BvHe;r,i-\  Drstaml  Iii'j.enieur  O.  Kazda. 

—  Sijiual-  u.  Tclenrafcnuesen.    Referent:  Ober-ingemeur  Ludvvi^  Kohl  fürst 

—  Organe  des  Betriebes.  Referenten:  J.  Scblflsselberger,  Fr.  MShling. 

VII.  Tarif-  und  Verreehnumsweseti.  Peraonentartfe.  Referent:  Inapectm  Theodor 
Enj; lisch.  —  Fnichtentarife.  Referent:  Inspector  Alb.  Pau er.  —  Verrechnungs- 
und Abreclinungswescn    K'eferer.t:  Franz  Bauer. 

VIII.  Wohlfnhrtseinrichtiini;en  der  österr.  Eisenbuhuun.  Refer. :  lu^p.  Engelsberg. 
IX.  Die  Eisenbahnen  Lingarns. 

A.  Gc^i  In,  htliche   Entu  iiklung  </<  /    l'.iscnfmhni'H  in    Ungarn  bis  ntr  G^^nwart, 

Referent:  Abgeordneter  Dr.  Franz  Ueltai. 

B.  Geseiggebung  und  Verwaltm^.  Referent;  Minirterialaecretlr  Dr.  C  v.  Neumann. 
C  Ih^ams  Eisenbahnm  in  der  Volksurirtbaekaft.    Referent:  Abgeordneter  Or. 

A.  Nem^nyi- 

D,  EisrtiiKthu,  II  zweiter  und  dritter  Ordnung  in  Ungarn,  Referent:  OberJnapector 

Ritter  v.  Dubieeki. 

E,  Technik  und  Betrieb. 

F.  Tarifui'^.  II.    Referent:  Inspector  Ludw.  jellinek. 

X.  Die  Eisenhahnen  im  Occupatiuns-Gebiete.  Referent :  01irr-!nir»'nif<ir  Fr  Zezula. 

XI.  L'nsere  Eisenhahnen  im  Kriege.  Referent:  Eisenbalm-Burcau  Ics  k  u.  k.  Rcichs- 

Kriegsministeriunis.  -. 

Xll.  Statistik  und  sraphleche  Darstellung  dea  sesammten  Eisenbahnwesens  % 
in  Oesterreleh'Üngam.  Referent:  Oberofficial  H.  Strach.  | 

Literatur,  Wort»  und  Sachregister:  Redactions-Secretflr  Theodor  Bock.  \ 

Anhang:  Namens •Verzelehniss  der  p.  t.  Subseribenten.  \ 

*i  I>i.r  i> r«prUD{(Ucbc  cl.in  koiiutc  durch  JU  (:,.-\A'inauiiK  ndur  MtUrbeUer  (n  euliprecbeadeT  | 
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All''cmcinc  Vorifeschichte. 

'  |!  L'sti.^rrcich  st.md  in  erster  Kcihu 
\.-.ß'  bald  auch  in  voller  Tlullijr- 

-^'^'^^  keit,  als  die  i^rosse  Fraj;ri;  der  Ki- 
seiibaluien  zwei  Weltthcile,  Kuntpa  und 
Amerika,  bescJnlfti;rtc  und  in  Spannuiiy^ 
liielt.  Oesterreich  err)fynctc  die  aut'ileni  Kest- 
lande  erste,  dem  ötTentlichcn  IVrsunen- 
tnid  ( liUerverkehre  dienende  l'lerde- 
h  a  h  n  I  i  n  i  e  Linz-Hudweis,  es  sehuf  auch 
die  erste  I )  a  ni  p  1  e  i  se  n  b a  Im  in  grossem 
Massstahe,  die  Kaiser  Kerdinands-Nurd- 
bahn.  Das  sind  K'uhnieshiättc'r  in  der 
Eiscnl>aliii;;esciüclite  unseres  Valcrlaudcs. 

Wie  der  Gedanke,  Uahneii  in  Oester- 
reich anzule<j[en,  crfasst,  verbreitet,  zum 
Plane  erweitert  und  zur  That  wurde,  ist 


P.  F.  Kupka. 


Clcf^cnstand  der  naclifoly;cndLn  Abschnitte; 
hier  soll  nur  vcrsuclit  werden,  das  \'<>r- 
gelien,  die  Kreijjiiisse  und  F)rt"aliruniren 
anderer  Länder  bis  etwa  zu  dem  Zeit- 
punkte, in  dem  Oesterreich  sich  anschickte 
an  den  Hahnbau  in  bedeutenderem  L'm- 
fanjfe  zu  schreiten,  d.  i.  also  tie;;cn  Knde 
der  30er  Jahre,  »jewissermassen  als  \'()r- 
«reschichte  zu  schildern. 

Kaum  sieben  Jahrzehnte  trennen  uns 
von  der  ereignisreichen  Zeit,  als  die  {janze 
gesitfete  Welt  von  der  »unerhörten  Neu- 
heit«, von  den  Wundem  des  üampt- 
wa<iens  mit  Staunen  Kenntnis  erhielt. 
Das  heutif^e  Geschlecht  kann  sich  kaum 
mehr  in  jene  Epoche  zurückdenken,  in 
der  eine  Orts- 

veränderun}; 
.selbst  nur 
auf  mässiy^e 

Kntlernunj»; 
eine  wohl  zu 

nberlejjjende 
Frajjje  der  Zeit 
und  des  Gel- 
des war,  in 
der  das  Kei- 
sen  noch  ein 
Vorrecht  der 

Wohlhaben- 
den und  eine 

Kümmernis 
der  Handels- 
welt bildete- 
Auf  un- 

wey;samen 

Pfaden,  durch  f^efahrvolle  .Schluchten 
schwankten  die  schweren  Keisewa^en  und 
legten  3  —  5  Kilometer  in  der  .Stunde  zu- 
rück, —  wenn  ihnen  sonst  kein  l'nfrefahr 
zustie.ss  oder  ein  Klcmentarereiy;nis  den 
^V'e<jj gänzlich  sperrte.  Mit  welchen  .Schwie- 
rij^keiten,  welcher  rnsicherheit  und  Lan«;- 
samkeit  war  der  Transport  von  W'aaren 
verbunden,  die  weder  zu  tjewichti>r  noch 
zu  umfangreich  sein  durften!  -Da  «iinj;  es 
auf  rauhen  und  holpri^;en  Kies-  und 
Schotterdecken,  oder  zähen  und  y;rundlosen 
Knth-uiid  Schlannnhaufen,  über  und  durch 
welche  die  beladenen  Waffen  oft  äusserst 
mühselij;  und  unter  den  heftiyjsten  Stössen 
sich  fortschleppen,  oder,  bis  an  die  Naben 
der  käder  versunken,  sich  durcharbeitet» 
müssen*,  wie  ein  Zeit;;enosse  schreibt. 


Heute  erfreuen  wir  uns  der  Kasch- 
heit,  Ke^felmässiffkeit,  Pünktlichkeit,  Bil- 
ligkeit und  einer  hohen  Sicherheit  des 
Kisenbahnverkehrs  als  etwas  Alltä*jlichem, 
Selbstverständlichem.  Und  doch  hat  die 
Kinfühnniy;  der  Eisenbahnen  in  fast  allen 
Ländern  ernste,  hartnäckijfe,  leidenschaft- 
liche Widersacher  gefunden  und  den  .\n- 
rejrern    schwere  Kämpfe  bereitet. 

Die  Eisenbahn,  wie  wir  sie  heute 
kennen,  ist  keinesweffs die  Krfindunjr  eines 
.Mannes  oder  der  Erfolg  e  i  n  e  s  Tages,  son- 
dern das  Werk  eines  langen  Zeitraumes,  das 
Werk  von  hunderteii,  wohl  tausenden 
Köpfen  oder,  wie  Slephenson  schon  von 
der  Locomotive  sagt,  »die  F'-rfindung  eines 

ganzen  Vol- 
kes von  In- 
genieuren«. 

Nach  zwei 
verschiede- 
nen und  doch 

einander 
wechsel.seitig 
bedingenden 
Richtungen 
musste  die 

Erkenntnis 
sich  erwei- 
tern, musste 
die  Erfahrung 
Lehrmeiste- 
rin sein ;  das 
galt  einer- 
seits von  dem 
Wege,  der 
.Strasse,  andererseits  von  der  bewe- 
g  e  n  d  e  n  K  r  a  f  t,  der  T  r  e  i  b  k  r  a  f  t,  dem 
M  o  t  o  r. 

Fassen  wir  nun  vorerst  die  Einrich- 
tung und  E  n  t  w  i  c  k  e  1  u  n  g  des  W  e  g  e  s 
in's  .Auge,  so  dürfen  wir  füglich  die  für 
den  Pyramidenbau  angelegten  .Steinbah- 
nen, die  mit  einer  .Spur  versehenen 
•Stras.sen  der  Griechen  und  Kömer,  wie 
sie  heute  noch  beispielsweise  auf  der 
.Strasse  von  Aquileja  in  Istrien  [.\bl>.  i| 
sichtbar  erscheint,  übergehen,  um  uns 
zunächst  mit  den  in  den  liergwerken 
Deutschlands  und  später  Englands  an- 
gelegten Holzbahnen  etwas  eingehender 
zu  befassen. 

Es  wird  gewiihnüch  angenommen, 
dass  solche  Werkbahnen    erst   seit  dem 


AIl^;emeine  Vorgeschichte. 


Aiilantic  dfs  17.  Jahrlumdcrts  in  Deutsch- 
land und  Knj^Iand  bestehen  und  dass  die 
älteste  urkundhehe  He}rlaubi^un<r  aus  dem 
Jahre  1650  stamme.  Der  Nachweis,  dass 
es  solche  Spurbahnen  bereits  Mitte  des 

16.  Jalirlumderts  in  Deutschland  yab,  ist 
erfreulicherwci.se  leicht  zu  erbrin>ren. 

In  Sebastian  .M  il  n  s  t  e  r '  s  » ( !< >s- 
mo<rraphey,  oder  Beschreibung;  aller  Län- 
der, Herrschaften  und  Filrneniesten  Stet- 
ten .  .  .«,  deren  Vor\V4irt  aus  Basel,  den 

17.  März  1550  datirt  ist,  erzählt  der 
Verfasser  u.  A.  »von  Berj^werck  si»  in 
Teutseher  Nation  /  und  hesuiuler  im  Klsass 
zu  unseren  zeiten  gefunden  /  und  was 
wiuiderharlicher  Din}i  dariiui  j^csehen 
werden«,  und  beschäftigt  sich  dann  ein- 
tjehender  mit  dem  Bergwerk  von  Leber- 
thal im  Els<iss,  »das  anno  Christi  1525 
erstanden  ist«.  Kr  ist  zu  ehrlich,  um  über 
Sachen  vom  Hitrensa^cn  zu  berichten, 
»dieweil  niemands  wol  von  einem  Dini; 
.schreiben  kann  /  dass  er  nicht  selbs  er- 
fahren oder  gesehen  /  so  hat  die  Ber^- 
werck  vielerlev  gebräuchliche  Instrumen- 
ten und  eit;ene  Nammen  /  die  nicht  bald 
ein  .Schreiber  oder  Gelehrter  weis.st  /  auch 
so  wunderbarlich  /  da.ss  keiner  wie  weit 
er  wandert  / ;jar  auslernen  kann-  .  Durcli 
das  besondere  Knt^e^enkinnnien  des 
»Herrn  Johann  Ilubinsack, 
Landtrichters  im  l.eberthal«, 
erhält  Sebastian  Münster  die 
erw  ünschte  ( lele^jenheit,  das 
Bergwerk  zu  besuchen,  wird 
dort  soj^ar  durch  den  'hoch- 
j^emelten  Landtrichter«  her- 
umgeführt, auch  »zu  einem 
Clansf  /  {rar  tief  hinab  /  der 
glitzt  von  Blev  /  .Silber  und 
andern  Metallen  /  da.ss  es  eine 
Lust  was  anzusehen...«  ge- 
leitet; er  erkundi«;t  sich  um 
N'ieles,  ertährt  aber  oflenbar 
das  Meiste  von  den  Berg- 
leuten, »wie  sie  mir/ .Munstero/ 
selb  gesagt  haben  /  als  ich  in 
dem  jar  tausent  fünffhundert/ 
füntT  und  viertzi;i/  im  Hornung 
diess  Bergwerk  besehen«. 

Das  für  uns  Wichtigste  ist 
jedoch  eine  allerdings  nur 
kurze  Beschreibung  im  Zu- 
sammenhalte mit  den  die  Vor- 


gänge veranschaulichenden  Zeichnungen ; 
es  betrifft  eine  Vorrichtung,  'damit  man 
Wasser  /  Berg  und  Lrz  heraufzeucht/ von 
einer  Kluft  zur  .indem  /  und  so  es  auf  die 
oberst  kompt  /  führt  man  es  in  Tr«»gen/ 
die  auff  dem  Gestend  lauffen/ 
zum  .Mundtloch  heraus--. 

Die  zwei  Abbildungen  |.\bb.  2  und  3] 
sind  eine  getreue  Wiedergabe  der  alten 
Holzschnitte ;  was  die  erste  derselben  an- 
belangt, so  mag  es  dahin  gestellt  bleiben, 
oll  hier  durch  das  Legen  von  Brettern 
zur  Erzwäsche  mit  Bew  usstsein  und  Ab- 
sicht ein  künstlicher  Weg  hergestellt 
w  erden  sollte,  oder  ob  es  sich  nur  darum 
handelte,  die  Unebenheiten  des  Bodens 
zu  überdecken. 

Bezüglich  der  zweiten  Abbildung 
(Abb.  3]  steht  es  jedoch  ausser  allem 
Zweifel,  tiass  wir  es  hier  mit  einer  aus 
Bohlen  oder  Balken  hergestellten  .Spurbahn 
zu  thun  haben ;  überdies  spricht  der  Text 
von  '(lestend  «,  welches  Wort  nach  Job. 
I.eiinh.  Frisch,  einem  zeitgen('>ssischen 
.Schriftsteller,  und  nach  Grimm  im  wirkli- 
chen und  übertragenen  Sinne  »herumste- 
hen«, auch  »Lager  des  WildeS',  also  doch 
wieder  eine  Spur,  nach  .Sanders  »Ge- 
stände oder  Gestell',  bedeutet,  womit 
gleichzeitig  durch  Wnrt  und  Bild,  auf 


Ahb.  J.  All-.:  Sei'. ist.  Mliiixtcr*-,  i«:ii»iii..j.r,iphcy<,  1550. 
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Abb.     Ann:  Sebut.  MUnater*«  tCocmocrapheyr,  IS|0. 

welch'    letzteren    Umstand  besonderes 

Gewicht  gelegt  werden  muss,  sichernc- 
stellt  erscheint,  dass  man  bereits  im 
Jahre  1545  in  Deutschland  Spiirbahnen 
kannte. 

Der  hier  vorkommende  Ausdruck 
»Tröge«  fttr  die  Bezeichnung  der  Fahr- 

zeiitjc  ist  hei  einem  I-aien  wohl  verzeih- 
lich und  Münster  hatte  sicherlich  liicrüber 
die  Bergleute  nicht  befragt;  diese  Karren, 
dtfren  Räder  (nach  Aj^ricola's  »Berji^werk- 
buch»,  Chemnitz  1557]  gegen  das  Ab- 
gleiten von  der  Bahn  mit  überragenden 
Scheiben  ver-Juhen  wurden,  führten  den 
Kamen  Hunde;  >  die  weil  er  [der  Karren] 
aber,  so  man  ihn  bewegt,  ein  Thon  gibet, 
da3i^5  etliche  dunkt,  er  habe  ein  thon,  dem 
Bellen  der  Hunden  nicht  ungleich,  habend 
sie  ihn  ein  Hund  genannt« ;  in  England 
heissen  sie  zufolge  Gray's  Chronographie 
von  New-Castle  aus  dem  Jahre  1649, 
zuerst  »wajTies«,  jene  später  von  dem 
unternehmenden,  erfindungsreichen  Mr. 
Beaumoiit  etwa  1630  eingeführten  Karren 
aber  »Waggons«,  woraus  der  Schluss  ge- 
zogen wurde,  dass  letztere  schon  auf 
einem  Spurwege  liefen. 


Bohlcnbahnen,  wie  sie 
anfilnglich  nur  im  Schoosse 
der  Erde,  nachher  auch  zu 
Tage  Verwendung  fanden, 
dienten  &st  ausschliesslich 
dem  Bergwerksbetriebe;  in 
dem  1676  erschienenen  Buche 
»Life  of  Lord  Keeper  North» 
werden  sie  folgenderniassen 
beschrieben:  »Die  Art  des 
Transportes  geschieht,  indem 
Holzbohlen  ganz  gerade  und 
parallel  von  der  Grube  bis 
zum  Flusse  [T>'ne]  gelegt 
werden.  Die  Karren  werden 
gemacht  mit  vier  den  Holz- 
bohlen anpassenden  Rollen 
(Abb.  4],  wobei  das  Fort- 
schaifen  so  erleichtert  ist,  dass 
ein  Pferd  4  bis  5  Chaldron 
[je  36  englische  Scheffel  oder 
53  Centner]  Kohle  hinunter 
zieht,  was  ein  ungeheuerer 
Vortheil  för  den  Kohlenkauf- 
mann ist«. 

Als  man  sich  des  grossen 
Nutzens  solcher  Bahnen  inne 
wurde,  ftlhrte  man  diese  auch  für  das  ge- 
wöhnliche Landfuhrwerk  ein  und  erhöhte 
dadurch  dessen  Leistungsfähigkeit  auf  das 
Vierfache.  [Abb.  5.  Aus  Steiner's  »Ge- 
schichte des  Verkehrs«.]  Die  Kiider  rnllten 
auf  der  glatten  Oberfläche,  nützten  diese 
jedoch  sehr  rascli  ab,  was  nicht  nur  zu  häu- 
figen Aiisw xchsciungen  der  Bohlen  Veran- 
lassung gab,  sondern  auch  bedeutende 
Kosten  venirsachte*,  um  die  rasche  Ab- 
nützung zu  verhindern,  belcf^te  man  die 
Fahrbahn  besonders  auf  steilen  Strecken 
oder  in  Krümmungen  mit  dünnen  Schmied- 


Abb.  4,  Bcuuinitnt*»  Karren. 

eisenplatten  fplate-ways],  später  auch  mit 
gusseisernen  Platten,  die  jedoch  dem 
Drucke  nicht  Stand  hielten  und  leicht 
brachen.  Das  war  vmd  blieb  durch  Jahr- 
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Abb.       KohlcnnirJvrune  zu  Ncw-Castle,  I7<^. 

zehnte  die  Übliche  Form  tlcr  Sjuirh.ihnen  in 
den  ( irafschaften  Nordcnglands  [Üurham, 
Northuniberlandj.  »Wenn  die  Strasse  in 
sechs  Fuss  *)  Hrcitf  aus«fcstf ckt,  <  licisst  es 
in  >Jaa's  Vuyagcs  Mctallurgiqucs  1705«, 
»und  cfie  iSteligungen  bestimmt  sind,  wird 
die  Erde  mehr  oder  weniger,  wie  es  dem 
Ebnen  des  Grundes  entspricht,  ausge- 
hoben ;  sonach  werden  auf  der  ganzen 
L8n;(e  der  Hahn  4,  5,  6  bis  S  Zoll  dicke 
Eichenpfusten  3 — 3  Fuss  vun  einander 
entfernt  quer  verleg,  und  darauf  6  bis  7 
Zoll  breite  und  5  Znll  hohe  vierkantitje 
Eichenbohlcn  mittels  Holzzapten  befes- 
tig; sie  werden  in  der  Kegel  4  Fuss  von 
einander  entfernt  gelegt«  was  der  inneren 
Breite  der  Strasse  entspricht t  Das  war 
der  sogenannte  »einfache«  Weg,  singie 
way.  [Abb.  6.] 


;  sammenhan;ie  kam  man  auf  den  (leikm- 
ken  des   »doppelten«  Weges,  double 
way  (Abb.  7],   d.  h.  es  wtvde  auf  die 
I  Bohlen  ein  /weites  Paar  oben  ^e\\ i'ihnlich 
I  abgerundeter  HoÜESchiencn  gesetzt,  die  last 
:  gftnzlich  abgenützt  werden  konnten  und 
kiclitcr  zu  ersetzen  waren  ;  die  Ausweeh- 
selung  brauchte  also  erst  später  zu  er- 
folgen; dne  Seite  der  Räder  war  mit 
vorstehenden  Flanschen  versehen. 


AKb.  6,   Elnf.uhcr  U\j; 

Um  die  Wagen  leichter  auf  der 
Bahn  zu  erhalten,  versah  man  die  Innen- 
seite der  Bohlen  mit  vorspringenden 
Rändern  und  schützte  diese  durch  Band- 
eisenstreifen; sie  wurden  nur  unvollkom- 
men durch  Holzstifte  an  ihrem  Platze  ge- 
halten und  lockerten  sich  leicht. 

Es  scheint,  dass  man  jetzt  eines- 
theils  wegen  des  raschen  Schieissens  der 
Hohleji,  andererseits  we^en  der  li;'iuii;^en 
Brüche  der  Gussplatten  den  Bau  grosser 
Wagen  auiliesa  und  dafitar  kleinere  Fahr- 
zeuge einüllirte.  Vielleicht  damit  im  Zu- 


*)  I  en^ischerFuBS     13  Zdl     30-48  em. 
I       »       ZtM  SS  2-54  m. 


Abb.  7.  DoppeltMT  Weg. 

Dem  »Gorpus  Juris  et  Systema  rerum 
Metallicum,  Neu  verfassles  Ber^huch«, 
Frankfurt  a/.M.  J.  D.  Zumers  i6yH,  entneh- 
men wir  das  hier  beigegeben^  Bild,  das 
zweifellos  gleichfalls  den  »doppelten  Weg« 
zeigt.  [Abb.  8.J  Ein  Zufall  grilT  nun 
dgentfiCbnlich  ein;  die  im  Jahre  1767 
ausgehrochene  Handelskrise  hatte  ein  be- 
trächtliches Sinken  der  Eisenpreise  im 
Gefolge.  Rejmolds,  Mitbesitzer  der  grossen 
("olebrook-dale-Kisenwerke  in  Sliropshire, 
ging  daran,  anstatt  der  stets  erneuerungs- 
bedarftigen  hölzernen  Schienen  eiserne  zu 
giessen  und  diese  einstweilen  zu  verle;:en; 
ergab  ihnen  bei  5  Fuss  Länge,  4  Zoll 
Breite  und  IV4  Zoll  Dicke  eine  ausge- 
h(')hlte  Form  und  versah  sie  mit  Löchem 
zum  Authageln.  Sie  bewährten  sich  vor- 
trefflich, blieben  auch  später  an  Ort  und 
Stelle  liefen,  so  dass  nach  und  nach 
alle  Spurbahnen  am  Golebrook  damit 
versehen  wurden. 

Noch  fehlte  den  Wa^en  die  <;eei;inete 
Führung  auf  den  Schienen.  Um  das  Ent- 
gleisen zu  verhindern,  Hess  Benj.  Curr 
1776  für  das  Norfolk'sche  Kohienwerk 
bei  Shetfield  gusseiseme  Schienen  mit 
einer  aufrechtstehenden  Randleiste  an  der 
.•\ussenseite  herstellen.  Die  in  England 
übliche  Spur  der  .Strassenhilirwerke  betrug 
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3  Fuss,  welches  Mass  für  v-lic  F-ntfcrniin{;  ' 
der  beiden  Randleisten  auch  eingehalten 
wurde.  Sonderbarerweise  ist  diesem  ganz 
zufalligen  Umstände  die  heutige  normale 
Spurweite  (4  Fuss  S' j  Zoll  t)der  i'435  ;/i 
als  Lichtmass  zwischen  den  Schienen) 
unserer  Eisenbahnen  zuzuschreiben. 

Solche  Randleisten  wurden  wohl  auch 
anstatt  auf  der  .Aussen-  auf  der  Innen- 
seite der  .Schienen  angebracht  (.\bb.  9] ;  | 


starke  Abnützung  beider  und  gleichzeitig 
eine  .Schwächung  der  Zugkraft.  1  Soo 
brachte  Benj.  Outram  auf  der  Bahn  von 
Little  Kton  in  Derbyshire  3  Fuss  lange, 
gusseiserne,  auf  der  Unterseite  mit  einer 
Rippe  versehene  .Schienen,  sogenannte 
Fischbauchschieneii,  zur  Verwendung, 
die  er  umiiittelbar  auf  .Steinunterlagen 
[stoneprops,  .Steinpfropfen]  freischwebend 
legte. 


1 


hier  begegnete  man  aber  dem  Ucbelstanile. 
dass  .Steine  oder  .Schmutz  das  Fortkom- 
men der  Fahrzeuge  erschwerten  und  deren 
.Sicherheit  gefährdeten.  W'm.  jcssop  gritV 
lySf)  auf  das  schon  früher  bji  den  Holz- 
schienen angewendete  System  zurück  und 
versah  die  Räder  mit  beiderseitigen  .Spur- 
kränzen; in  dieser  Weise  wurde  die 
riflentlichc  Bahn  in  Loughborough  [Lei- 
ceslcrshire)  und  jene  von  den  Schiefer- 
brüchen von  l'enrliyn  nach  dem  Hafen 
Bangiir  angelegt. 

Das  enge  .Anliegen  der  .Spurkränze 
an  den  .Schienen  verursachte   aber  eine 


V(m  dem  .\amen  des  Krtinders  wird 
wohl  mit  Recht  der  heutige  Name  Tram- 
balin  abgeleitet,  obzwar  angeblich  die 
Bezeichnung  Tramweg  ITramway]  schon 
vor  ( )utrain  vi>rkonunen  und  eigentlich 
von  dem  .Stammworte  tram  [Balken  ?)  ab- 
zuleiten sein  soll.  Barns  machte  jedoch 
Outram  die  Urheberschaft  streitig,  indem 
er  anführte,  eine  derartige  .Anlage  bereits 
171)7  in  der  Nähe  von  New-(  Castle  von 
der  Lawson-Kolilengrube  zum  Tvneflusse 
ausgeführt  zu  haben.  |l)as  historische 
.\<useinn  der  k.  k.  .Staalsbahnen  in  Wien 
I>e\\.dnt  ein  sokiies  F.\en»|^lar  einer  Fisch- 
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Abb.  g. 


schienen  und  \V.«^cii  411«  Mcrlhyr  T>UHI.    [Nach  dem  ICnt;ini:criiii;.| 


hauchschienc, das  anjrcMich  schon  vordem 
Jahre  iSoo  in  {ui^jland  in  Ver\vcndun;j 
stand.]     (.\hb.  lO.J 

Woodhousc  nah  seinen  Schienen 

eine  durch  Hohlj.ju.ss  hertjestcllte  Kastcn- 
forni  und  verlej^te  sie  unmittelbar  auf 
den  Boden. 

Die  tierinire  Widerstandsfähigkeit  der 
{^sseisernen  Schienen  veranlasste  ( '..  Nixon 
im  Jahre  1S05  auf  der  \Vallbottle-(  Irube 
X'ersuche  mit  .Schiniedeisenschienen  von 
recliteckijjeni  (Juer.schnitt  und  etwa  zwei 
Fuss  LUn<;e  zu  machen ;  8t)Iche  .Stabschie- 
nen fanden  bald  in  englischen  Her^werken 
hie  und  da  Verwendun«;,  in  ausjredehn- 
terem  Masse  aber  iSoH   in  der  Tindale 


Abb.  10. 


Fl!>cbb;iu>.h4vhlctic  illlcsilcr  i:<iii»triit:li>>n.   |Orii;.  im  hi»t.»r, 
.Mu»cuiii  der  k.  k.  Sia.ti»bdhr.cii.| 


Fell-Kohlen{irube  (( lumberlandj ;  infoljfe 
ilircr  schmalen  Oberflüche  [1  bis  2  Zoll 
im  (ieviert),  sowie  der  scharfen  Kanten 
wurden  die  Kadkninze  be.sonders  stark 
an<jfe}iritTen,  und  nachdem  der  Versuch, 
den  Schienen  einen  grösseren  (Juerschnitt 
zu  «jeben.  die  Herslellun^.skoslen  unver- 
hältnismilssijj  erh<ihte,  t^riff  man  wieder 
auf  die  Clu.sseisenschienen  zurück. 

Es  würde  zu  weit  führen,  auf  die 
unterschiedlichen  Können  der  .Schienen 
und  ihre  Hefestijjunjrsweise  des  Näheren 
einzuziehen,  weshalb  nur  erwähnt  werden 
soll,  dass  im  Jahre  1816  Cl.  Stephenson 


im  X'erein  mit  .Mr.  I.osh  ein  I'atent  für 
eine  besondere  .Schienenform,  deren  Ver- 
bindun;;  und  für  einen  I.a;;erstuhl  er- 
hielt. [.\bb. 

hie  Krajre  der  .SchienenerzeU'iun'; 
fand  ihre  endj;iUi<fe  Lösuny;  erst  durch 
die  Errinduu;!  John  Berkinshaw's  v(mi 
HedIin>(ton-Eisenwerke  (I)urham |,  welcher 
im  October  1H20  aiü'  das  Walzen  von 
Schienen  ein  I'atent  nahm ;  er  ^ab  ihneti 
einen  pilzfi'irmitjenOuerschnitt,  eine  I.äny;e 
von  12—15  Fuss,  empfahl  jedoch  solche 
von  iS  Fuss,  und  ley;te  sie  in  Lay;erstühle. 
[Abb.  12.)  [Diese  .\bbilduni;,  sowie  die 
.Abb,  6,  7,  n,  12  und  14  sind  dem  IVacht- 
werke  von  l'ankborn:  »The  World's 
Kailway «  entnonnnen.  ] 

Obzwar  diese  neue  Kinführun^j 
keineswe^js  unangefochten  blieb, 
war  damit  die  Tra;;fähiykeit  und 
^leichzeiti«;  auch  die  Dauerhafti;^- 
keit  des  .Spurwe<;es  ^lesicheii. 

Ki<;enthümlicherweise  <;intien 
die.se  .Spurbahnen  in  K  n  (i  1  a  n  d 
der  .Anlage  von  .Strassen  voran; 
der  ( '■üterlransport  zu  Lande  ward  auf 
schmalen  I Maden  durch  .Saumthiere  und 
I'ackpferde  vermittelt.  Die  erste  Fahr- 
strasse wurde  1745  an<j;eleijt  imd  die  erste 
Zollstelle  zur  Krhaltuny;  der  .Strassen  ent- 
stand 17<>3.  (  ;e>;en  die  Ausbreitun;;  des 
.Strassennetzes  machten  die  Bewohner  der 
l'm;.jebun^  Londons  beim  Parlament  gel- 
tend, da>s  ihnen  der  Transport  von  Le- 
hensmitteln nach  der  Hauptstadt  entzoy;en 
werde,  was  selbstredend  nicht  im  Stande 
war,  die  vermeintliche  ( iefahr  alv.uwenilen. 
Als  etwa  1~t,0  die  ersten  Postwagen  auf 
den  .Strassen  erschienen,  waren  es  wieder 
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lioott'ührcr,  Ciastwirthc.  Sattclniaclicr  und 
Schuhmacher,  welche  gegen  jene  hcttijr 
ZU  Felde  zoi^en. 

Dass  das  Weisen  ;;egen  lüidc  des 
17.  Jahrhunderts  noch  immer  ein  reclit 
bedenkliches  Unteraehmen  war,  (rcht  aus 
Maucranschlitjjeii  jener  Zeit  liervor. 
Da  thut  ein  solclier  den  ßewolniern 
Londons  kund  und  zu  wissen,  dass  >  Per- 
sonen, welche  die  Reise  von  London 


Abb.  II.  Sckfemnfono  voa  Laak  und  8l«phettMD|  tSlA.  | 


nach  York  oder  von  York  nach  London  1 

unternehmen  wollen,  aufmerksam  jjeniaelit 
werden,  sich   an   das  Gasthaus    *zum  . 
weissen  Schwan«  in  London  oder  an  | 
dasselbe    in   Yi)rk   wenden    zu  wulIen; 
eine  Dihgence  steht  da  bereit  und  wird  ; 
die  Fahrt  zwischen  London  und  York  ! 
in  vier  Ta(4;en  zurücklej^en,  so  Gott  es  • 
will*.    Eine   Reise   von   London   nach  | 
Edinburgh  nahm  la — 14  Tage  in  An-  j 
Spruch.  Später  wjirde  wohl  für  die  Kasch- 
heit  der  Beförderung  durch  unterlegte 
Pferde,  sowie  för  die  Bequemlichkeit  der 
Reisenden  nach  Thunlichkeit  vor«resorgt, 
doch  waren  die  Gebühren  nicht  allzu 
bescheidene.  So  kostete  die  Wajjenfahrt  , 
für  die  l'erson  und  das  Kilometer  in  der 
I.  Classe  [im  Innern  des  Wagens]  25  -32*5 
Centimes,   in  der    II.   Classe  [aussen] 
16 — 20  Centimes.   DasC.eSet/.  belegte  die 
Diligencen  mit  einer  Meilenjrebuhr«.  Die 
Frachtsätze  bewegten  sich  per  Kilometer 
und  Tonne  zwischen  55 — "O  ('entime.s. 

Zun.Hchslliegend  war  ja  die  Benütz- 
ung der  n  a  t  ü  r  1  i  c  h  e  n  Wasser- 
Strassen:  da  jedoch  der  Zustand  der- 
sellKti  nicht  ülv.r.il!  den  Anforderungen 
entsprach,  bildeten  >icli  uvgeu  luidc  des 
17.  Jahrhunderts  Cieseilschaften  zu  dem  j 
Zwecke,  um  die  llusslaufe  zu  verbessern 
und  sie  weiter  landeinwärts  schit^'bar  zu  ; 
machen,  wotlUr  die  Boote  eine  Abgabe 
zu  entrichten  hatten;  nach  etwa  zwei 
Jahrzelmtcn  waren  fast  alle  Flüsse  regulirt.  _ 


Die  Absahen  waren  vcrhältnismiissi^r 
hohe  —  sie  beliefen  sich  auf  dem  Iruell 
zwischen  .Nianchester  und  Warringt,  »n 
auf  3  5  .Shilling  *)  für  die  Tonne  —  und 
doch  waren  diese  Transportkosten  noch 
weitaus  geringer  als  die  mit  Packpferden  ; 
die  ( iesellschaften  konnten  daher  wohl 
ihr  -Augenmerk  noch  immer  mehr  auf 
die  Einhebung  der  Gebühren,  als  auf  die 
i^ute  Instandhaltung  der  Wasserstrassen 
richten,  bis  Fahrstrassen,  und  diese  dem 
bestehenden  Waarenverkehr  entsprechend, 
die  Flüsse  entlang  angelegt  wurden. 

Der  VervuUkonunnung  dernatflrlichen 
Wasserwege  folgte  die  Anlage  kOnst- 
lieber,  der  ( ]  a  n  ä  1  e,  deren  einstehende  Re- 
sprechung  deshalb  nothwendig  erscheint, 
weil  sie  mit  der  Vorgeschichte  der  Eisen« 
bahnen  ininV  verflochten  sind. 

Es  liat  fast  den  Anschein,  als  seien 
die  beiden  Städte  Liverpool,  der  nach 
London  bedeutendste  Seehafen  des  Lan- 
des, und  Manchester,  der  Mittelpunkt 
zahlreicher  Industrieen,  vom  Geschicke 
dazu  ausersehen,  in  der  Geschichte  des 
Verkehres  die  hervorragendste  Rolle  zu 
spielen.  Zwischen  diesen  beiden  in  leb- 
haftem Güteraustausch  stehenden  .Städten 
werden  zuerst  die  Flussläufe  verbessert, 
dort  wird  sodann  der  erste  schiffbare 


ÄM).  II.  Berkiiwluiw'a  ScUese,  iSao. 


Muslercanal  gegraben,  von  dort  tritt  das 
durch  hiiinpf  bcllü^eltc  K'ad  seinen  .Sieges- 
lauf an  und  dort  wurde  in  jüngster  Zeit 
das  Riesenwerk  eines  .Seccanals  dem 
öffentiiclien  N'erkehr  über<;ebeii. 

Die  verschiedenen  zu  Antang  des 
18.  Jahrhunderts  mit  ungcnOgenden  Geld- 

•  1  J  (Pfund  Sterlintr]  pleich  20  S,  [Shil- 
liiiL:'.  ^luch  10  ri.  (I.'IJ,  20  Mark,  oder 
2j  Francs;  I  S.  ^ileich  i:  d.  [I'enccJ. 
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mittcln  untfmommenen  Anliiiitc  zum 
Zwecke  der  Scliiffitarmaclumy;  der  l'lllsse 
Mcrscy  und  Irwcll  waren  keineswegs 
geci^TTict,  das  erwünschte  Ziel  xu  errei- 
chen ;  so  blieben  beispielsweise  die  rei- 
chen, etwa  12  KÜDmeter  von  Manchester 
entfernten  Kohlenlclder  bei  W'orselcN', 
Ki;;enthuni  Herzojr  Francis  Kj^erton 
Bridjjewater's,  unausj^ebeutet,  weil  eine 
Abfuhr  der  ICrzeufTnisse  nicht  möjrlieh 
war.  Der  Herznjr,  weicher  auch  sonst 
mit  allerlei  seitens  der  .SchitTseiy;enlhnmer 
bereiteten  Kcschäftlichen  Schwierigkeiten 
zu  kiinipfen  hatte,  fasste  den  IMan,  die 
beiden   Flüsse  durch  einen  grossartigen. 


erwerbende  Landstreifen  darf  die  Breite 
von  4S  Fuss  nicht  überschreiten;  den 
Anrainern  ist  die  Anlage  von  Landungs- 
plätzen und  Werften  zu  gestatten. 

Der  Mau  wurde  unter  der  Leitung 
des  Ingenieurs  James  Hrindlev  sogleich 
in  .Angritl"  genommen  und  der  (lanal  im 
Jahre  1 7f>7  g.Hnzlich  eriiffnet.  Die  Boote 
von  20 — 24  Fuss  Länge  und  50 — Ho 
Tonnen  Fassungsraum  legten,  v(m  2  Pfer- 
den gezogen.  4  .Miles")  |4*S— 6-4 
in  der  .Stunde  zurück ;  zweimal  in  der 
Woche  verkehrten  zwischen  Runcorn 
und  .Manchester  gedeckte  Personenboote, 
von  einem  Pferde  gezogen,  mit  5  .Miles 


Ahh.  Ii.   (Uiriiil-         I.i^Eiitvihiikrtrtc  von  I.ivcrriKiI-.M.iii<.hc!it«.r. 


auf  eigene  Kosten  anzulegenden  Clanal  zu 
verbinden.  Dieser  Oanal  sollte  von  der 
Worseley-Mühle  südlich  gegen  .Ashton 
mit  einem  .Arme  zum  Irwell  und  gege- 
benenfalls von  der  .Abzweigung  mit  l'eber- 
setzutig  des  .Mersey  in  der  Iv'ichtimg  nach 
.Altringham,  über  Dunham,  Limm  und 
Grappenhill  nach  Runcorn  am  .Mersey 
führen.  f.\bb.  i^^] 

Line  Parlamentsacte  aus  dem  Jahre 
175H  crtheilte  die  Baubewilligung  mit 
der  gleichzeitigen  Berechtigimg,  den  (lanal 
pegen  Liverpool  zu  verlängern,  beziehungs- 
weise bei  Runcorn  in  den  .\lersey  münden 
zu  lassen.  Der  Canal,  heisst  es  in  der  .Acte, 
bleibt  abgabefrei ;  das  Toimengeld  ist 
mit  höchstens  2'5  Shilling  für  die  ganze 
Strecke  zu  bemessen ;  Steine  zur  .Aus- 
besserung der  Strassen,  sowie  Dünger 
sind  gebührenfrei  zu  befördern ;   der  zu 


|H /.•;»]  ( lescli windigkeit.  Der  ('anal  brachte 
bald  nahezu  den  ganzen  Verkehr  der  dor- 
tigen Ciegend  an  sich. 

Sobald  es  bekaimt  wurde,  dass  der 
fmanzielle  Krfolg  ein  über  alle  Krwar- 
tungen  günstiger  sei,  land  das  Bei- 
spiel des  Herzogs  zahlreiche  Nachahmer, 
d.  h.  es  bildete  sich  eine  Reihe  von 
( !analgesellschaften  in  den  verschiedenen 
Landestheilen.  .Ms  die  Ciesellschaften  an 
die  .Ausführinig  ihrer  Pläne  schreiten 
wollten,  erschienen  .Schmähschrilten  aller 
•Art,  worin  die  .Anlage  von  (Kanälen  als 
getahrlich  und  unpatriotisch  bezeichnet 
wurde.  Kigentliüiner  der  Packpferde  und 
.Mauthpächter.  deren  Interessen  auf  dem 
Spiele  standen,  gaben  zu  bedenken,  dass 

*)  I  .Mite,  englische  .Meile,  gleich  1760  Yards 
oder  5;So  Fuss,  j^ieich  100«)  Kilometer. 
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die  Caiiiilc  Jen  ( ic^raiicli  der  Pferde, 
damit  den  Verbrauch  vun  Haler  und 
Heu  einschränken,  die  Flussschifffabrt 
und  den  Küstenliaridel  und  it>rol;fe  des- 
sen den  Bestand  der  Seeleute  y^elührden 
werden. 

Aber  auch  dieser  S^lmn  rzeiisscbrei 
konnte  nichts  verliiiulern;  binnen  ver- 
hSltnismässij^  wenij,reu  Jahren  war  Gross- 
britaiinien  von  einem  Netze  künstheher 
Wasserstrassen  durchzogen,  die  —  infolge 
des  vemachUssißten  Zustandes  der  Land- 
slrassen  «^ewissennassen  ;j;e^en  jeden  Mit- 
bewcrb  geschützt  —  sich  rasch  zunehmen- 
der Beliebtheit  und  eines  starken  Ver- 
kehrs erfreuten.  So  entstanden,  um  nur 
einige  der  hervorragendsten  anzuführen, 
der  Leeds-Liverpool-,  der  Birminjxham-, 
Ashton-,  (loventry-..  ( ihester-,  drand 
Junction«,  Lancaster-,  Oxford-,  Worcester- 
Cana)  Xu  A.  m.  Reichliche  Vors«>r;:e  wurde 
fttr  den  ünmer  lebhafter  sich  ^eslaitenden 
Personenverkehr  jietrotfen,  der  insbe- 
sondere seit  Kinfilhrun^;  der  Schnellboote 
[rapid  hoats]  stie^ ;  diese  schlanken,  nur 
etwa  2  -3  Meter  breiten  l-"ahrzeu'j,\.  lLL:tt*t> 
in  der  Stunde,  beispielsweise  auJ  üeii: 
l*'orth  and  t;i\\le-(  lanal,  bei  Ta^e  12  Itiii, 
des  Nachts  4  km,  und  auf  dem  Lan- 
caster-l'aisle\  -  ( lanal  soj^ar  It»  km  zu- 
rück; hier  hob  sich  in  den  Jahren 
bis  iS^^  dit  Xflil  der  tätlich  beförder- 
ten Reisenden  von  25H  bis  auf  47Ü,  be- 
ziehungsweise 6K7,  erreichte  im  Juli  und 
Au;just  oft  1000  und  an  besonderen 
Tayen  so^ar  2500. 

Die  Canalbesitzer  machten  von  dem 
thatsächliciien  durcli  die  Verhiiltnisse  ent- 
standenen .Müuupol  den  nichtswürdigsten 
Gebrauch ;  wenn  die  Ge«etz|reber  glaubten, 
mit  der  Festselzun«^  des  freien  Verkvlir-  - 
und  der  Aufstellung  eines  Höclisttantes 
alle  öflentlichen  Inturess«en  genügend  ge- 

scliiU/t  /u  haben,  so  fanden  die  f.anal- 
eigenthUmer  hundert  Miltelchen,  um  alle 
Vorschriften  m  umgehen;  die  schrei- 
endsten Missbrätuhe  liatteii  sicli  in  Kur- 
land la.st  überall  eingeschlichen  und  die 
Hnndelswelt  duldete  sie  nahescu  still- 
scltw ei;^eni.l.  aber  sie  empi'irtc  sicli,  als 
sie  die  Wahrnehmung  machen  nuisste, 
duKS  jetxt  auch  alle  Interessen  der  Kauf- 
;n.mn>Lt:.itt  wie  mit  Absteht  Vernach- 
lässigt wurden. 


Hier  war  man  an  einem  W'etulungs- 
punkte  angelangt  und  glaubte  in  den 
Eisenbahnen  das  geei^ete  Mittel  zur 
AbscliiittLlim-  des  unerträgUchen  Joches 
gefunden  zu  haben. 

Mr.  Thomes  aus  Denton  [England 
war  es,  welcher  zuerst  jl  I.  Kebruat  is'oo 
in  der  Oehentiichkcit  den  Vorsclüag  er- 
örterte, die  bisher  an  den  Kohlengruben 
angelegten  Bahnen  aiu  h  T I.  ,  h-^rrassen 
zwischen  den  Städten  lUr  den  Trans- 
port von  Gütern,  also  fttr  Handelszwecke, 
zu  benützen.  Im  Jahre  iSoi  wurde  die 
erste  Concession  fUr  die  ötientliche 
Pferdebahn  Croydon-Wandsworth  (Lon- 
don), die  sogenannte  Surreybahn,  ertheilt 
»zum  Vortheile  des  Transportes  von  Kohle, 
Getreide,  sowie  aller  Göter  und  Waaren 
nach  imd  von  iK  i-  li.uiptst.iJt  und  ande- 
ren Orten*,  ;ileichzeitig  die  Frachtgebühr 
per  Tonne  und  .Meile  für  Kohle  und 
F.rze  mit  höchstens  4  d,,  für  Kauhnaims- 
güter  mit  6  d.  festjresetzt,  endlich  allen 
l'ersonen  das  Kecht  eingeräumt,  die 
Bahn  mit  eigenen  l'ferden  und  Wagen 
7u  !Kt:ützen,  seHistredend  bei  Kinhaltimg 
Jei  iliesbezüghchen  \'urschriftcn  Uber  die 
Hauart  der  Wagen,  sowie  Entrichtung 
der  ( lebühr. 

Ein  Jahr  spiiter  empfahl  Ed^^eworth, 
die  Pferdebahn  auch  för  den  Transport 
von  l'ersonen  zu  benützen  mnl  die  F.ilir- 
gesciiwmdigkeit  mit  je  1  l'ki  J  He)  di  n 
Stage-coaches  mit  6  .Miles  kni^,  W\ 
den  Post-  und  Hen  <eliaftskutschen  mit 
8  Miles  l}2.'ii  kni\  emzurichten. 

Dr.  James  .Anderson  in  Edinburgh, 
ein  Freund  und  .Mitarbeiter  J.  Watt's, 
von  Einigen  für  einen  Schwärmer,  von 
den  Meisten  aber  für  einen  Narren  erklärt, 
machte  \'orschI.ii;e  zur  .Xnlaj^e  eines 
ganzen  Eisenbahnnetzes  und  gab  seinen 
Ansichten  über  die  Wirkung  desselben 
follieiulen  Ausdruck  : 

»Wenn  wir,  sagte  er,  die  Kosten  des 
Personen-Verkehres  und  des  Trans- 
portcs  nur  um  einen  einzij^en  Farthing 
[kleinste  englische  Münze]  herabsetzen 
krmnen  und  wir  gleiclizeitig  damit  den 
Hereicli  dis  Wrkehres  erweitern,  scharten 
wir,  sozus.igen,  eine  neue  Welt,  nicht 
nur  von  Stein  und  Erde,  Baumen  tmd 
l'ti.it;,'viu  •■"ndern  von  \U)isi.hcn;  und, 
was  von  ni>ch  grösseren  Folgen  ist,  wir 
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schafTen  Thätigkeit,  Glttck  und  Freude.  | 

I3ie  Kosten  aller  menschlichen  Verbrauchs- 
guter  würden  erniüssig^  der  Ackerbau 
gefördert,  Zeit  und  Entiemung  nahezu 

auf^ehoHun ;  das  Land  rückte  näher  an  ' 
die  Stadt;  die  Aiuahl  der  Pl'crdc,  die 
den  Verkehr  bewältigen,  würde  verringert ; 
Bergwerke  und  l'.tbrilcci)  würden  in  ( le- 
genden sich  l>ctiudcn,  die  bis  jet^t  durch  . 
die  Entfernung  als  vereinsamt  erscheinen ;  | 
Dörfer.  Mürktr   uiul  StruUo   u  "ikIcp.  ' 
enthalben  im  Lande  uuttauchen  ;  Flecken,  i 
jetzt  schweigsam  wie  das  Grab,  wttrden  be*  \ 
lebt  durch  das  geschürtiye. Sinn  :ni.  11  im  nsch- 
iicher  Stimmen,  arbeitender  Hämmer  und  | 
Geklapper  der  Maschinen;  das  ganze  i 
Land  würde,  suzusa<;en,  uni^LSlülpt  durch 
Leben  und  Tiiatigkeit  und  ein  allgemeiner  i 
Wohlstand  wäre  die  Folge  dieses  mftchti-  1 
}^en  HilismittLls  (iir  Handel  und  Gewerbe 
im  ganzen  Laude.« 

Das   Unternehmen  der  Sorreybahn 
war  keineswcfjs  vom  (Ilücke  be^^ünstijit, 
und  so  beschränkten  sich  diu  weiteren, 
nahezu  alljährlich  vom  Parlament  ertheil-  ' 
ten  ( loncessionen  last  ausschliesslich  auf 
Hilfsbahnen  für  den    Bcrfrwerksbetrieb ;  ( 
unter  denselben  finden  wir  auch  jene  für  I 
die    Stockt  on-L)arlin^ton«Bahn. 
Der  ursprünglichen  Ausnützuntj  der  na- 
türlichen Wasserverbiiidung,  des  Düsses  , 
Tees,  foljrte  die  Anlajxe  einer  Bohlenbahn,  j 
Der  i)Sr7  j^eplante  ''>.mi  einer  f'iscnl^ilin 
sticss  auf  .Schwiei  ;;;kcitcii   und   die  im 
nächsten  Jahre  beim  Parlament  unter-  | 
nommencn   SclniltL    blieben   \\■v'^>^■^^  der 
Gcgnerschatt  des  Ikr/ojrs  von  (.iLvcI.ind 
erfolglos. 

Erst  am  t<)   April  1X21    wurde  die 
Cioncession   lür  den   Bau  der  40'2  km 
lanj^en  Linie  Stockton — Oariington,  für 
den   Clüter-    und  I'ersonentransport  mit 
Pferdebetrieb   und   der    Spurweite  von 
4  Fuss  8V,  Zoll  (i'43S  «n  erdieilt;  die  ( 
Benfltzun<^  der  Bahn  mit  ei«renen  Wa^en 
stand  Jedermann  frei.  Anfangs  1822  gc-  ^ 
lang  die  Bildung  einer  Gesellschaft  und  1 
am  23.  Mai  desselben  Jahres  wurde  imter 
grossen  Feierlichkeiten  die  erste  Schiene  1 
gelegt  I 

Im  Jahre  1K20  tnit  Tli.inias  Cirav 
ütfcnüich  für  die  ausschliessliche  Ver- 
wendtuig  der  Locomotive  anstatt  der 
Pferdekraft  ein  und  wies  auf  die  Wich-  | 


irgesdnchtc. 

ti^keit  einer  solchen  Anlage  zwischen 

Liverpool  und  NLii  rtu  stcr  hin. 

Der  Livcrpuulcr  kaulmann  Jos.  Sanders 
lenkte  ein  Jahr  später  die  Aufmerksamkeit 
neuerdings  auf  die  l'iizulänj^lichkeit  der 
bestehenden  Verkehrsmittel  und  befür- 
wortete mit  Rücksicht  auf  den  Transport 
schwerer  l\ohlt:i/"^c  bei  den  Bahnen 
im  Nurdeu  Englands  dessjrleicheu  die 
Anlage  einer  Eisenbahn;  die  Durchfüh- 
nnifT  ticr  später  be;;onnenen  Tracirunj; 
wurde  seitens  der  Bauern  mit  Ciewalt 
verhindert. 

Am  20.  Mai  1^2  \  fand  in  Liverpool 
eine  Zusanuucnkunft  von  150  hervor- 
ragenden Kaufleuten  statt,  bei  welcher 
die  lany;e  zurüek^ed  iinnite  L'nznfrieden- 
heit  sich  endlich  Luft  machte.  Die  Ver- 
kehr8bewe<iunti;,  hiess  es,  zwischen 
Liverp<»ol,  einer  Stiuh  mh  123.000.  und 
Manchester  mit  150.000  Einwohnern, 
sei  sdt  eini;ien  Jahren  in  ausserordent- 
lich rascher  Zunahme  be^iritVen ;  die 
Transportmittel  seien  vollständig  unge- 
nügend ;  für  einen  dritten  ( ^inal  sei  das 
nölhige  Wasser  nicht  mehr  v«»rhanden, 
aber  es  sei  Kaum  für  eine  Spurbahn; 
der  Waarcntransport  sei  ein  langsamer, 
—  allerdin;;s  bequem  für  Diebe  - 
schwierig  und  «xefiihrlich  und  werde  durcli 
l--is  oder  Dürre  Wochen,  ja  selbst  .Monate 
hindurch  verzögert ;  w  alirend  der  Stürme 
im  Xi  v  (.t.  ber  1S21  und  am  5.  Deceni- 
ber  1S22  seien  50  1  alirzeuj^e  an  den 
l  lern  des  Mersey  zerschellt 

In  den  wiederholt  an  das  Parlament 
•gerichteten  Bittgesuchen  um  .\bhilfe  wurde 
hervorgehoben,  dass  W'aaren  zwischen 
Amerika  und  Liverpool  21  Taiie  (^ehen. 
w  ahrend  sie  von  da  nach  .\Linclicster  bis 
zu  U  Wochen  benöthigen;  hiedurch  leide  die 
Iiuhistrie  so  sehr,  dass  die  .Spinnereien 
we<;en  Mangels  an  KohstotY  häutig  gc- 
nüthigt  seien,  wieder  zur  Achsbeförderung 
/'n'liuht  zu  nehmen;  die  .\nnahine  von 
U  aaren  xuni  l'ransport  sei  fast  einer  per- 
sönlichen Begünstigung  gleich  zu  achten. 
In  dem  Meetin<x  wurde  nun  beschlnsseii, 
eine  tiesell.schaft  zum  Baue  einer  Ei.sen- 
bahn  zu  gründen,  die  mit  den  drei 
W'asserstrassen,  dem  Meisev  und  Irwell, 
dem  Bridgewater-  und  dem  Lecds-Liver- 
»ol-Canal,  in  Wettbewerb  tritt,  um,  wie 
es  in  dem  ersten  öffentlichen  Aufrufe 
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liicss,  ^deii  Handel  von  der  Raubgier  der 

Caiialcij^ciithUmer  zu  befreien*. 

Auf  Grund  der  von  G.  Stephenson 
unter  betrachtlichen  Schwicri^rkciten  durch- 
geführten ^^TnK■sslIllfJf  fr.it  1S25  der  Aus- 
schu^2<  mit  dei  Bitte  um  Cloncessioniriujg 
der  liahti  an  das  Parlament  heran.  Die 
natürlichett  Feiiu'u  der  Halm  \v;iren  selbst- 
redend die  Besitzer  und  Int;. n.  ssmlcn  der 
Wasserstrassen,  im  X'ereitK*  mit  einifren 
I.aiuünhabern.  Die  Ersteren  beriefen  ^^i^^h 
auf  ihre  »erworbenen  Kcchte«;  sie  ei- 
klürten  die  vorhandenen  Canäle  zur  He- 
wältigimfi  des  CÜiterverkehrs  aK 
reichead  und  verwiesen  aul"  die  Lnzu- 
kömmlichkeit,  dass  die  geplante  Bahn 
Strassen  von  Liverpool  und  Manchester 
durchschneiden,  die  SchiÜfiihrt  durch  die 
BrOcke  Ober  den  Irwell  behindern  werde 
tt!id  d;;sv:  ihre  Führnn;^  unter  dem  Liver- 
pool-Leeds-Canul  unstatthaft  sei.  Der  Bau 
der  Bahn  Aber  das  schwimmende  Moor 
[Chat  Moss'  lici  MiiiiLlu'vtci"  sti  unm()<r- 
lich,  der  Dampfbetrieb  überliaupt  unsicher, 
der  Rauch  den  Ländereien  schädlich. 
Übrigens  wollen  mehrere  Grundbesitzer  die 
Bahn  nicht  so  nahe  an  ihren  LandhUu^iern 
haben;  endlich  sei  das  vorgelegte  Nivelle- 
ment ganz  falsch.  —  Letzteres  entsprach 
leider  der  Walirheit,  indem  beträchtliche 
Höhenunterschiede  nachgewiesen  werden 
konnten.  Dieser  l'mstand  machte  einen 
so  üblen  Eindruck  aut'  den  Ausschuss  des 
Unterhauses,  dass  die  Concessionswerber, 
nachdem  einige  Absitze  der  Vorlage  be- 
sprochen und  verworfen  worden  waren, 
ihr  Gesuch  «luückzogen. 

Iiis  zum  Jahre  1K25  hatte  Ivugland 
39  Pferdebahnen  in  einer  Gesanmitlänge 
von  25,6  kw.  Der  Betrieb  war  ein 
sehr  langsamer  und  infolge  dessen  be- 
schriinkter.  In  diesem  Jahre  tauchten  aber 
59  IMäne  neuer  Linien  auf,  die  in  der 
folgenden  Krise  theils  wieder  aufgegeben, 
theils  durch  die  mächtigen  ( ianatbesitzer 
unmöglich  gemacht  wurden. 

Dessungeachtel  fühlte  sich  das  Par» 
lamenl  \er.inl;isst,  eine  l'.nquete  /.u  ver- 
anstalten, die  eine  Reihe  mehr  oder 
weniger  bekannter  .Missstände  beim  ( la- 
nalbetriebe  ans  Tageslicht  zog.  Den  dies- 
hezügliehen  ä.Minules  of  evidence  taken 
before  thc  ('onnnittce  on  the  Liverpool 
and  Manchester  Railway  bill  1825*  zufolge 


Kupka. 


erreichte  die  auf  dem  Bridi;i.  water-Canal 
thatsächlich    eingehobene    Gebühr  die 
2 '/ü  fache  Höhe   der  gesetzlichen.  Die 
Schleuse  /.\\  i'-eliei:   dem  (^aii.il   iiiid  dem 
durch  die  tiezeiten  beeintlussten  Mer.sey, 
'  genügte  nicht  mehr  für  den  Einluss  der 
grossen  Zahl  der  Boote,  weshalb  der 
Herzog  fnr  seine  eigenen  Zwecke  ein 
grosses  Becken  herstellen  liess,  das  von 
fremden  Bootetl  nur  gegen  Zahltuig  von 
I    Sliüling    per  Tonne    benützt  werden 
dui  Ue.  Allerdings  stand  es  den  Boottührern 
frei,  das  Becken  zu  benOtzen  oder  nicht, 
ab^r  die  Schleuse  war  von  den  Booten  des 
Canaleigenthümers  stets  gänzlich  besetzt 
I  und  daher   an   den   Einlass  kaum  zu 
denken.  Beim  Bau  des  von  einer  Gesell- 
schaft angelegten  Manchestcr-Kochedale- 
(Kanals  erhielt  der  Herzog  das  Recht  zur 
Herstellung    einer  V'crbindungsschleuse 
zwischen  seinem  miU  jenem  Canal  und 
!  hieftlr,  sowie  fllr  die  mientgeltliche  Bet- 
stellung von  Lagerräumen  das  Recht  zur 
I  Einhebung  einer  Gebühr  von  i  Shilling 
I  per  Tonne  fttr  alle  Boote,  die  in  den 
K'i icliedale-f lannl  einlaufen;  der  hochade- 
lige (.icschättsmann  dehnte  Jedoch  dieses 
r  Recht  auf  alle  zwischen  Liverpool  und 

Majichester  verkehrenden  !*>  uite  aus. 
I  Was  den  freien  Verkehr  betriflt,  so 
I  war  ja  der  Herzog  Eigenthttmer  der  Ca- 
naluler  und  koiuite  allen  Bootfülirem,  die 
I  sich  seinen  Bedingungen  nicht  fügten,  das 
I  Ab-  und  Aufladen  der  Waaren  einfach 

untersagen. 
[  Jos.  Sanders  berechnet  in  «A  letter 
'  on  account  of  the  subject  of  the  projec- 
ted  Railroad  between  Liverpool  and 
.Manchester  1 825  >,  dass  die  ursprünglichen 
.^o  Antheilbesitzer  der  Mersey-Irwell- 
W'asser.strasse  durch  ein  halbes  Jahr- 
hundert Jährlich  so  viel  einnahmen,  als 
sie  die  ganze  Anlage  gekostet  hatte.  Per 
Bridgewater-(  ianal  w.irf  seinem  Besitzer 
in  den  letzten  20  Jahren  eine  jährliche 
Rente  von  lOO.OOO  £  ab.  Der  Birming- 
ham-Gan.d.  dessen  Antheilsscheine  auf 
140  ±'  lauteltn  und  3200  ü  werth  waren, 
ergab  viele  Jahre  hindurch  einen  Gewinn 
von  i.jo  i',  die  .Antheilsscheine  eines 
anderen  ( ".aiials  im  Nennwerthe  \  '>n  i'>o 
und  im  I  landelswerthe  von  4O00  ij  trugen 
jährlieh  200  X.  und  das  waren  keineswegs 
vereinzelte  Thatsachen. 
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Infolge  des  Druckes  der  öffentlichen 
Meinunti   erniässi^tcn   wnhl   die  t'anal- 
«iesellschaftcu    die     1  arile,  verdoppelten 
die   Fahriicscl)\vinditj,keitcn  und  fWuten 
aiK  !i  i  im  n  X.ichtdieiist  ein,  doch     zu  spät. 
Mitilcrueile  war  es  auch  gelungen,  den 
W  iderstand  der  Hauptjregner  zu  besiegen,  ; 
ja  diese  s(>;^ar  für  das  l'nteniehinen,  und 
zwar  als  Theilhaber  zu  gewinnen.  Nach  ; 
dem  geänderten  Plane  und  neuerlichen  | 
.\ufiialimeii    durchschnitt    die  iheiKveise 
etwas  südlicher  verlegte  Linie  auch  kehie 
Strassen  — ^denn  ein  Tunnel  Alhrte  sie  I 
nach   Liverpool        und  es  entfielen  die 
Brücke  über  den  irwell,  sowie  die  Unter-  i 
fiahrang  des  LiverpooNLeeds>Canals,  aber  j 
man  hatte  jetzt  tiefe  Kinschnitte.  hohe 
Dämme  und  Brücken.   Die  Gesellschaft  j 
versprach  auch  die  Frachtraten  gegenüber  | 
jenen   des  Canals  um  ein  r>rittel  zu  er- 
mässigen  und  den  Transport  der  Güter  | 
in  4—5  Stunden  zu  bewerkstelligen.  Im  , 
Februar  lN2()  kam  die  Bill  abermals  zur  1 
V'crhandlung  und  wurde  bei  der  dritten  ' 
Lesung  mit  47  ue^^^n  41  Stimmen  ge-  j 
nehmigt,  welcher  Erfolg  baare  70.000  i' 
gekostet  haben  soll ;  die  königliche  Sanc- 
tioninnig  erfolgte  am  5.  Mai,  und  im  Juni  | 
dcssell^en  Jahres  begannen  die  Arbeiten  am 
Chat  Moss.  Für  den  Oberbau  hatte  man  , 
äch  zu  schweren  Stuhlschienen,  auf  Stein-  ! 
quadem  gelagert,  entschlossen.  [.\bh.  14.}  ■ 

Nachdem  bisher  im  Vorstehenden  ver- 
sucht wurde,  die  schrittweise  Entwicklung  [ 
der  Schienenstrasse  zu  schildern,  wenden 
wir  uns  nunmehr  der  Geschichte  des 
Motors  zu. 

.\nf:lnglich  bediente  man  .sich  der 
.Muskelkraft  des  .Menschen,  als  diese  nicht 
mehr  au.sreichte,  der  Kraft  des  l'krdes 
oder  Maulthieres  und  fast  gleichzeitig,  aber 
nur  in  en^en  (Irenzen.  der  Schwerkraft, 
d.  h.  ni  der  Wei.se,  dass  die  W'.i^cn  .lul 
Gefällen  unter  der  Einwirkung  v  mu  !5!  t.  !n- 
sen  sich  selbst  überlassen  und  dann  durch 
Thicrc  wieder  weiter  befördert  wurden. 

So  lange  man  nur  die  einf.iclie  hi'il- 
zeme  .Schiene  kannte,  schmiegte  sich  der 
Spurweg  mehr  oder  weniger  den  L  neben-  j 
heiten  des  Bodens  an,  wobei  man  nur  ' 
ganz   st.irken  .Steigungen  auswich;  die 
gewöhnliche   Last   betrug  für  I  Pferd  ^ 
etwa  4oCeiitn«'dnsdiiiesslich  desWagen«  i 
gewichtes.  Die  Schwerkraft  als  solche  > 


allein  nutzbar  zu  m.icheu,  verstand  man 
noch  nicht.  .Aufstarken  (icfülcn  bediente 
ein  .Mann  die  nur  auf  die  Hniterradet 
wirkenden  Bremsen:  deren  Wirkung  wurde 
bei  feuchten)  oder  gar  nassem  Wetter 
fast  gänzlich  autgehuben  und  die  Falir- 
zeuge  rollten  unaufhaltsam  hinab,  nicht 
sehen  Zerstiinmgen  venirsacliend. 

Um  solche  Unfälle  zu  vermeiden,  hess 
man  durch  Knaben  Asche  auf  die  Holz- 
schienen [damals  runs,  L  infer,  genannt] 
streuen;  an  sehr  steilen  .Stellen  musste 
die  Arbeit,  so  lange  das  nasse  Wetter 
anhielt,  oft  für  mehrere  Tage  eingestellt 
werden.  Bei  Einfall  von  Platzregen  spannten 
Milaner  an  verschiedenen  Stellen  Stricke 
über  die  Halm  [booms,  Sperrbäutncl  um 
die  lebendige   Kraft  einigermassen  ab- 


zuschiK'ächen ;  rissen  die  Stricke,  so  war 

ein  hiiser  Ausgang  unvermeidlich. 

Mit  Einführung  des  «doppelten»  We- 
ges, wo  die  obere  .Schiene  hnulig  mit  Eisen- 
streifen belegt  war,  wurde  der  Anlage  der 
Bahn  mit  Rücksicht  auf  die  Neigung 
schon  grössere  Sorgfalt  zugewendet,  und 
ein  Pferd  zog  leicht  ein  Cihaldron 
[53  Clentncr],  ungereehnet  das  Wagen- 
gewicht, auf  der  gan/eii  Strecke. 

Als  später  auch  (in  -ladet  in  Ver- 
wendung kamen,  wurden  die  1  iiiiterräder 
lür  Iii  euiszw  ecke  immer  nucli  aus  Holz 
angefertii;!;  erst  als  m  in  die  Ueberzeugimg 
«gewann,  dass  aucli  d.is  F.isenrad  genügende 
Iveibuug  gebe,  verwarf  man  die  weniger 
da u e I  haften  Hol z rä  d e  r . 

Die  uilcliste  Wrbesseruii'^  war,  wie 
schon  oben  berichtet,  die  Kinfülirung  der 
Gusseisenschiene,  so  dass  ein  Pferd  jetzt 
das  Doppelte  wie  früher  lei-^tete;  hiedureli 
war  aber  eine  gänzliche  Aenderung  der 
Bahnanlage  bedingt,  indem  die  Brems- 
kraft nicht  mehr  hinreichte  und  auch 
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keine  Sicherheit  bei  der  Thalfahrt  '^c-  Iiier  ein  ( "ileiten  des  Taues  zu  verhindern, 
währte.  Es  inusstcn  aUu  Mittel  gesucht  ^  dienten  oft  zwei  vur  dem  Brcrnnrad  an- 
und  gefunden  werden,  um  Waf^n  ohne  •  {^brachte  Rollen,  die  durch  ihre  Stellunigr 
jede  Gefährdung  über  GefiÜle  hinabzu-  das  S.il  zw  inu.en,  einen  yrr.^svren  Theii 
schaÜ'än.  i  des  Kadumtauges  zu  umfassen.  Die  Urems- 

Das  ftihrte  zur  Anlage  der  sogenannten  |  Vorrichtung  war  eine  auf  der  Achse  des 
•  s  e  1  b  s  t  w  i  r  k  e  n  d  e  n  »renei^ten  oder  Raiies  sitzende  I  lolzscheibe,  m  ^en  deren 
schiefen  Eben  et  [selfacting  inclined  |  Umfang  Eisenreifen  angepresst  wurden, 
planes],  bei  denen  die  abwärts  gehende  1  oder  es  wirkte  ein  Bremskranz  unmittel« 
Last,  also  die  beladeneii  Waiden,  zur  Auf-  bar  auf  den  l'mfanj^  des  Rades, 
wärtsbewegung  eines  geringeren  Gewich-  ,  bessere  Dienste,  wie  das  liegende 
tes,  der  leeren  Wagen,  verwendet  wurde.  |  Bremsrad,  leisteten  bei  besonders  steilen 
Hierbei  kamen  zwei  Falle  in  Betracht,  ent-  Strecken  zwei  Seiltrommeln,  deren  jede 
weder  das.s  die  Auf- wid  Abwärtsbewegung  ein  Zugtau  trug  (Abb.  i6J;  durch  Zahn- 
der  Fahrzeu<^e  auf  derselben  Seite  einer    räder  miteinander  verbunden,  wickelten 


Ahh.  if). 

Lehne  statltand  [Abb.  15],  oderda.ssesgalt, 
einen  Höhenrücken  zu  Übersteigen,  wobei 
die  Wa^eii  auf  der  einen  Seite  empor- 
gezogen und  auf  der  anderen  hinab- 
gelassen wurden.  Die  erste,  uns  urkund« 
lieh  bekannt  "^eword^iit  <oIiiefe  Kbene^ 
i.st  jene,  die  Reynolds  im  Jahre  IJNJS  an 
einem  Canal  heim  Ketley-Eisenwerke  an- 
le^U-,  Uli.  um  SclileuseiiwaHser  zu  sparen, 
die  auf  be>onderc  Rahmen  gehetzten  be- 
ladenen  Kähne  die  leeren  zum  höheren 
( 'analiiiveati  hinaufzogen;  seitlier  fanden 
die  schiefen  Ebenen  bei  Eisenbahnen  viel- 
fach Anwendung. 

Die  Annrdnunii  war  dabei  etwa  til- 
gende: Ein  entsprechend  langes,  um  ein 
liesrendes  ßremsrad  geführtes  Tau,  an 
do-Lii  l'nden  die  Wagenzü^e  befeslij^t 
wurden,  vermittelte  die  Hewegmig;  um 


Stilh.iliM. 

sich  bei  der  Drehung  der  Trommeln  die 
Seile  in  ent;;e«^eni;esetzter  Richtung  ab. 

I  Diese  \'oiTiehtun<r  benöthigte  aber  die 
doppelte  .Seillänge.  Es  ist  natürlich,  dass 
bei  solchen  Anlagen  die  hinauf  und  hinab- 
y;elienden  Zii^e  auf  einander  warten 
nmsslen,  was  bedeutende  Zeitverluste 
zur  Folge  hatte.  Die  erstere  Vorrichtung 
war  auch  nur  dort  von  Vortheil  oder 
Uberhaupt  möglich,  wu  der  Hauptgüter- 
verkehr nach  einer  Richtung  und  thal- 
wärt^  ^iii'^.  was  w  olil  in  weniy:en  Füllen 
zutraf;  bei  wellenförmigem  Gelände  konnte 
man  Steigungen  nicht  vermeiden  und 
WAV    die    GOterbew  ei;un;i    nach  beiden 

I  Richtungen  nahezu  gleich,  su  erschien  die 
.\nlage  zweckloü,  ganz  abgesehen  davon, 
dass  das  Gewicht  des  oft  sehr  lanj^en 

I  .Seiles  und  die  durch  dasselbe  auf  den 
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Rollen  bewirkte  Reibung  allein  einen 
Theil  der  Zujjkraft  aufhob. 

So  wopf  das  laufende  Meter  Seil  bei 
1  Wiener  Zoll  [26  3  Millimeter]  Durch- 
messer 0"52  Kil(i<iraniin,  bei  2  Wiener  Zoll 
(527  .Millimeterj  Durchmesser  2  07  Kilo- 
{framm,  bei  3  Wiener  Zoll  (79  Milli- 
meter] Durchmesser  4*72  Kilo«;ranim. 

L'm  eine  an- 
standslose  Ab- 
wicklunfi  des 
Verkehrs  in  bei- 
den Richtunr 
gen  zu  erzielen, 
musste  in  ande- 
rer Weise  vor- 
jjesor'itwerden, 
weshalb  das  Be- 
streben sich  jrcl- 
tend  machte,  die 
D  a  m  p  f  k  r  a  f  t 
auch  in  den 
Dienst  der  .Spur- 
bahnen zu  stel- 
len, wie  es  be- 
reits die  FIuss- 
und  MeerschitT- 

fahrt  jjethan 
hatten. 

Isaac  N  e  w- 
ton  soll  schon 
1680  einen  Kut- 
wurf  zu  einer 
Maschine  für  den  Landverkehr  vorbereitet 
haben;  10  Jahre  später  erdachte  Papin 
die  Dampfmaschine,  nach  ihm  verbesserten 
S  a  V  e  r  y  und  N  e  w  c  o  ni  e  n  den  Dampf- 
erzeujrcr,  endlich  kam  James  W  a  1 1  [Abb. 
17],  welcher  im  Jahre  1759  der  Verwen- 
(iutxii  des  Dampfes  für  den  Betrieb  von 
Maschinen  die  heute  vollauf  j^ewürdij^te 
hohe  Bedeutuuff  verschaffte.  Seine  17^)9 
jfebaute  Hochdruck-.Maschine  beschränkte 
sich  nicht  mehr  auf  die  Keradlini;fe  Auf- 
und  .Abwärtsbewej^unjjj,  wie  bei  Wasser- 
pumpen, sondern  übersetzte  diese  Bewe- 
gunfj;  in  eine  drehende;  Watt  beschäftifjte 
sich  auf  Anregung  seines  Freundes  und 
Mitarbeiters  Dr.  Robinson  auch  mit  der 
Verwendung  des  Dampfes  zur  Bewegung 
von  Fuhrwerken. 

.\uf  -Anrathen  G.  Stephenson's  und 
Nich.  Wood's  wurde  1808  von  S.  Cooke 
zuerst  bei   Birtley   Fell   [Durham]  eine 
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Dampfmaschine  in  Verbindung  mit 
dem  Seilzuge  aufgestellt,  um  die  beladenen 
Wagen  von  der  L'rpeth-Cirube  die  steile 
Rampe  hinaufzubelürdem. 

IScit  dieser  Zeit  verbreitete  sich  allent- 
halben dieVerwendung  solcher  Maschinen, 
die  bei  steter  Ausnützung  der  Schwer- 
kraft  eigentlich   nur   das    Fehlende  der 

Zugkraft  zu  er- 
setzen hatten ; 
jetzt  konnte  je- 
de .Steigung  von 
nahezu  beliebi- 
ger Länge  Uber- 
wunden wer- 
den, und  es  ent- 
fiel weiters  die 

Nothwendig- 
keit,  die  (iegen- 
züge  abzuwar- 
ten, da  die  Ma- 
schine zu  jeder 

Zeit  bereit 
stand,   die  La- 
dung hinaufzu- 
ziehen. 

Solche  schie- 
fe Ebenen  gab 
es  in  Kngland 
wohl  mehr  als 
'  100;   die  her- 

vorragendsten 

Jaine*  Wall.  ,  , 

derselben  be- 
fanden sich  an  der 
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Bei  der  längsten  der  schiefen  Ebenen 
[Stockton- Darlington,  vergl.  .\bb.  41J  be- 
diente man  sich,  um  auf  die  grosse  Entfer- 
nung zwischen  tiipfel  und  Fuss  eine  Ver- 
ständigung über  den  Zugverkehr  herzustel- 
len, hoher  Signalstangen  mit  Sciieiben  an 
der  Spitze,  die  nach  be.stimmten  Richtungen 
gedreht  und  vom  Maschinenwärter  durch 
ein  Fernrohr  beobachtet  werden  komiten. 

Eine  Bahnlinie  bestand  demnach  aus 
wagrechten    oder     leicht  ansteigenden 


(ietchicbte  der  Eitcnbabnen.  I. 


2 


i8 


P.  F,  KupkA. 


Strecken,  wo  Pferde  in  Verwendung  kamen, 
und  aus  schiefen  Ebenen;  die  Einheitlich» 
keit  des  Betriebes  war  damit  verloren.  Aber 

auch  die  AnschafTunj»;  und  AufsteHunjjj 
dieser  stehenden  Maschinen  auf  dem 
Gipfelpunkte  verursachte  gjosse  Kosten; 
sie  bcniithi<Tten  viel  inid  oft  schwer  zu 
beschaffenden  Brennstoff  [Kohle],  ebenso 
Wasser,  das  hSufiijr  in  der  Hr)lie  y;ar  nicht 
vorhanden  war;  die  theueren  Seile  mussten 
nach  12  --i8-monatlichcni  Gebrauch  aus- 
gewechselt werden  (so  diente  beispiels- 
weise ein  solches  von  t%  Zoll  Durch- 


AM.  18.  Sdlbfthn  mit  0<gieii(«wlclil. 

messer,  3400  Fuss  [7.^3  Meter]  Län^e 

und  25  Centnern  Gewiilit  nuf  der  Kil- 
lingwurth  -  Grube  vom  i.  .Mai  1822 
bis  18.  Juli  1823]  und  bildeten  doch 
eine  stete  Gefahr  für  den  lietrieh,  denn 
ein  Seiibruch  war  gleichbedeutend  mit  | 
d^  Einstellung  des  Verkehrs  auf  der 
ganzen  Linie. 

Um  den  Betrieb  einheitlich  zu  gc-  | 
stalten,  wurde  vorgeschlagen,  die  Bahn  | 
in  Abschnitte  von  entspreehendcr  l.;in;fe, 
etwa  2-4  kfitt  zu  theilen,  und  in  jedem 
derselben  eine  Maschine  aufzustellen,  die  ' 
durch  ein  Seil  die  \Va;jen  einerseits  an 
sich  heranzieht  und  gleichzeiti<;;  ein  i>eil 
fftr  WaffenzOge  der  enty;ey:cny;esetzten 
Kichtun;^  abw  ickelt.  Dann  hatte  aber  jeder 
Zug  bei  der  Maschine  anzuhalten  und  , 


auf  den  Zug  des  nächsten  Alisilinittes 
zu  warten,  wodurch  wieder  ein  21eit- 
verlust  entstand,  der  die  Fahrgeschwin- 
di(4;keit  auf  die  n.'ilfte  herabdrückte;  es 
musste  aber  auch  an  jedem  Ende  des 
Abschnittes  ein  Zag  herdt  stehen,  was 
schon  einen  recht  lebhaften  GOterverkdir 
voraussetzt. 

Eine  andere  Betriebsart  war,  die  Züfrjs 
von  beiden  Seiten  gleichzeitifj;  heranziehen 
zu  lassen,  wobei  allerdings  der  Zeitverlust 
verringert,  die  Maschine  aber  nicht  durch 
die  WiricUtig  der  Schwerkraft  entlastet 
wurde,  sondern  die  volle  Arbeit  zu  ver-^ 
richten  hatte. 

Also  an^  bei  Anwendung  von  Dampf- 
maschinen wurden  die  Erwartimgen  nicht 
erfüllt.  Ein  ganzes  Aufgebot  von  Erfindern 
—  Engländern,  Amerikanern,  Deutschen 
[hierunter  Bergrath  von  Baader,  einer  der 
fruchtbarsten]  —  bemäcluigte  sich  dieser 
ungelitsten  Frage  und  trat  mit  einer  Rdhe 
von  Vorschlägen  zur  Ueherwindung  der 
Steigungen  hervor;  sie  waren, 
zumeist   auf  dem  Boden  der 
Thenrfe  ftisscTuI,  entwfder  uti- 
auslührbar,  oder  wurden  dijcii 
bald  als  unpraktisch  erkannt.  So 
empfahl  tin  Knirlifnder  die  An- 
lage von  »undulii enden«  Eisen- 
bahnen mit  Benützung  der  vor- 
handenen Ccfälli.-  nach  Art  der 
■  -     russischen  Kutschbahnen. 

Der  Vorschlag,  durch  den 
herabgehenden  Ciüterzug  ein  Ge- 
gengewicht aus  einem  i>chachte 
emporheben  zu  lassen,  brachte  nichts 
N\iR>%  denn  gerade  bei  der  ältesten 
schiefen  Ebene  für  Balmzwecke  in  der 
Nahe  von  New-Castle  zogen  die  herab- 
gehenden  Wagen  aus  dein  ;nif  doin  Gipfel 
abgeteuften  Schachte  ein  schweres  Blei- 
gewicht herauf,  das  später  beim  Au&uge 
der  leeren  Wagen  Verwendung  fand. 
[Abb.  18.J  Dabei  brauchte  man  nicht 
immer  den  Gegenzug  abzuwarten,  ausser, 
der  Wagenzug  war  zu  schwach,  um  das 
Gewicht  zu  heben;  dann  blieb  nichts 
anderes  übrig  als  Pferdevorspann;  nach» 
dem  die  .Schachttiefe  auch  nur  eine  be- 
grenzte sein  konnte,  hätten  bei  sehr 
langen  schiefen  Ebenen  mehrere  Stationen 
errichtet  werden  müssen. 

Es  wurde  weiters  empfohlen,  den  Auf- 


Digitized  by  Google 


Allgemeine  Votigeachichte.  jg 


zog  der  Güter'  durch  einen  so^cnanIltcn 
»Baliastwagen«  [Abb.  19]  zu  bewerk- 
stelligen, der  das  Gewicht  der  ber^rauf 
zu  schaffenden  Last  heinahe«  aus;^Ieicht; 
das  auf  dem  Scliciteipuukte  \  or  den  Ballast- 
wagcn  jfespannte  Pferd  zijjre  nun  mit 
Leichtigkeit  die  (^üterway;en  hinauf.  Das 
Zurückschaffen  dur  Ballastwagen  geschähe 
durch  den  nächsten  von  oben 
ahgelienden  \\'a;;enzn(;',  an  den 
die  I't'erde  angespannt  würden. 

Einer  der  ungeheuerlichsten 
Plüne  war  wohl  der  folnende: 
Auf  dem  Gipfel  des  Berges 
steht  eine  »Luftmaschine«,  die, 
durch  Dampf,  Pferdekraft  oder  die  Schwere 
des  herabgehenden  Güterzuges  in  Thätig- 
keit  gesetzt,  Luft  in  einen  thunlichst 
grossen  »ummauerten  oder  in  Felsen 
gehauenen  Vorrathsbehälter  hineinpresst'. 
Die  Luft,  mit  der  die  »fahrende  Zug- 
maschine« m  füllt  wird,  wirkt  dann  auf  den 
Kolben,  »wie  bei  der  Dampfmaschine»  [!]. 
Man  begriff  jedoch  die  Schwierigkeit 
der  Merstellung  solcher  Vorrathsbehälter, 
und  erklärte  es  für  leichter  ausführbar 
und  wohlfeil  jr.  die  Luft  unmittelbar  in 
die  »fahreiui^  Zu;rma8chine«  zu  pressen, 
und  solche  Ma-Lhitien  auf  den  Stationen 
bereit  zu  liaitcn.  Damit  der 
Luftdruck  auf  den  Kolben  ein 
möglichst  ixleichmässi^er  sei, 
strömt  Luft  aus  einem  zweiten 
grosseren  Behälter  in  den  ersten 
nach,  sobald  die  Spannung  in 
diesem  nachlässt.  Der  Kolben- 
hub bewirkt  die  Umdrehung 
einer  Trommel,  auf  der  sich  das 
Seil  aufwickelt  und  die  Vor- 
wärtsbewegung verursacht. 

Wäre  eine  Quelle  oder  ein 
Bä^ein  auf  dem  Gipfelpunkte 
der  schiefen  Ebene  vorhanden,  so  solle  das 

über  \acht  «gesammelte  Wasser  in  die  >Io- 
comobilen«  Behälter,  die  sich  am  Fusse 
wieder  leeren,  geAlllt  werden  und  so  als 
Nutzkraft  dienen ;  oder  das  Wasser  habe  ein 
obersclilächtigcs  Kad  zu  treiben,  das  über 
einer  Seiltrommd  das  Tau  aufwickelt ;  wo- 
bei auf  die  Hf>lzavif/.üy:e  in  iler  Nähe  von 
Mariazell  in  Steiermark  hingewiesen  wurde. 

Weiters  seien  an  einer  starken  Welle 
über  einem  Schachte  4  Wassereiiner  auf- 
zuwickeln [Abb.  3oJ  und  nach  der  entge- 


^en:;eset/.ten  Kichtun  ^  ein  <rrossLr  Wasser- 
behälter, der  so  viel  als  die  4  Eimer  fasse; 
um  den  Wagenzug  zu  heben,  würden  die 
Eimer  gefüllt,  bis  sie  das  reber^^ewicht 
gewännen  und  den  grossen  Behälter  herauf- 
zogen, wogegen  die  an  der  Sohle  anlan- 
genden Eimer  durch  Bodenventile  sich  ent- 
leeren. 


Abb.  tf.  »tUOrnttwagn.* 


Diu  N'utzkraft  entl'ernter  Häche  sollte 
durch  »Stangenkimst«  bis  zur  Bahn  über- 
tragen werden.  Dieses  »l-"eld;;estänge«  be- 
stand in  finer  Verbindung  von  Stangen,  die 
durch  ein  Wasserrad  in  hin-  und  her- 
gehende Bewegung  versetzt  wurden; 
am  Ende  der  Schubstange  griff  eine 
Stossklaue  in  die  Zähne  eines  Rades  ein 
und  drehte  die  an  demselben  betindliche 
Seiltrommel.  —  Die  Langsamkeit  dieser 
Bewegimg  war  kaum  zu  überbieten. 

Baader's  'transportable  Ber^wnide; 
war  eine  recht  complicirte  Vorrichtung  auf 
Rädern;  ein  Ausschuss  der  königL  bayr. 


AJ>b.  ao.  a^llbwbn  mit  Wauerdmtrn. 

I  Akademie  der  Wissenschaften,  welcher 

1826  damit  Versuche  anstellte,  fand,  'dass 
I  durch  das  \'orrücken  und  oftmalige  neue 
Aufteilen  dieser  Maschine,  welche  zu 
ihrer  Fortbewegung  (jcsp.inne  erfordere, 
I  der  Zeitverlust  sehr   beträchtUch  sein 
•  würde   und   es   daher  zweck- 

mässiger scheine.  o  h  n  e  Benützung 
;  dieser  Maschine  sich  der  gewöhnlichen 
Vorsjiannpferde  zu  bedienen  .  .  . ;  sie 
■'ci  übrigens  auch  zu  anderen  Zwecken 
sehr  anwendbar,  z.  B.  um  Baumstämme 
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aus   eint; in  sampfigen  Thal  heraaszu- 

zichen«. 

B«i  starkem  W-rkchr  fanden  »endlose 
Ketten'  mehrfache  Anwendung  ;  die  Kette 
lief  zwischen  den  Scliiencn  und  über 
zwei  gezahnte  Räder  (eines  auf  dem 
(lipfcl,  eiius  am  Fussc  des  Abhanges], 
die  sie  in  Bewegung  setzten ;  die  Haken 
der  Wagen  wunlen  in  die  Kettenglieder 
ein^(.h;niL;t. 

Die  \'cr\vcnduiig  eines  »endlosen« 
Seiles  fand  auf  Anregung  Stephenson's  im 


\'icli;LStalti}jj  waren  die  nrems-  so- 
wie die  S  i  c  h  c  r  h  c  i  t  s  V  o  r  r  i  c  h  t  u  n  g  e  n, 
um  im  Falle  eines  Ketten-  oder  Seil- 
bniches  das  Ilinabrullcn  der  Wagen  ZU 
verhüten.  Hin  wuld  nur  theoretischer 
Vorschlag,  der  schiefen  Ebene  die  Krtim- 
inun;j;  einer  (Zykloide  /u  ^eben,  kam 
schon  wegen  der  Schwierigkeit  der  Aus- 
führung und  des  KMtenpunktes  nicht  in 
Betracht.  Hie  einfachste  Vorrichtung^ 
waren  die  mittels  Hebels  an  die  Kader 
gepressten  Bremsklötze  in  verschiedener 


Abb.  ai.  Setlbaba  der  Livetyool-Maiiebcatcr  ElMttbahB. 


Tunnel  der  Liverpool-Manchester  PZisen- 
bahn  statt.  (Abb.  21.]  Das  obere  Kad 
wurde  durch  eine  stehende  Dampfmaschine 
von  50  PferdekTBften  in  Beu  c^uii<^  gesetzt, 
wobei  eine  eigene  Vorrichtung  das  Gleiten 
des  .Seiles  verhinderte. 

Remerkenswerth  ist,  dass  Professor 
Josef  Heinr.  Purkinje  bereits  1835  solche 
endlose  .Seile   für  kürzere  Bahn.strecken 
mit  IMerdelvtricli   in  X'urschla^  brachte 
[s.  I'rcchtrs   jatirbikhcr  des  k.  k,  pnK- 
technischen  Institutes  in  Wien,  liaiid  \'l, 
182s].  Der  einfache  Bewegungsmechanis- 
miis>  ein  (iiipcl,  be- 
Hndet  sich  am  Kusse 
der  schiefen  Ebene ; 
»er  wird  von  den- 
selben l'ferdcn,  die 
die   Last    in  der 
Ebene  ;^ez^^eIl  ha- 
ben,   in  iJewet^un;; 
gesetzt ;    auf  diese 
Art  ziehen  die  Pferde 
die  Lastwagen  hin- 
auf, ^ehen  uanz  ledig 
hinauf   und  setzen 
ihren  Zug  auf  der 
Ebene  wieder  fort«. 

Um  Cicfille  und 
Steigungen  zu  ver- 
meiden, empfahl  Palmers  seine  ein- 
schieni^e  Balm,  die  je  nach  dein  delände 
auf  verschieden  hohen  Pfeilern  nahezu 
wagrecht  gelegt  wurde ;  sie  kam  bei  Stein- 
briklien  und  Ziegeleien  in  England  zur 
Verwendung. 


Abb.  22.  Koblciiw«geo  mit  Zwcifad-Brcnuea. 


.\usftihrung.  Die  ursprünglich  nur  aui 
das  hölzerne  Hinterrad  beschränkte  Brems- 
wirkung wurde  nach  Einfllhrung  eiserner 
Kader  auf  beide  .\clisen  ausgedehnt. 
[Abb.  22.]  Um  aber  die  Kader  zu  schonen, 
d.  h.  sie  nicht  einseitig  abzuschleifen,  lies» 
man  die  Bremsbacken  auf  die  Oberfläche, 
die  .Seiten  der  .Schienen  oder  auch  auf  eine 
besondere,  erhöhte  .Mittelschicnc  wirken. 

Man  brachte  auch  am  rückwärtigen 
Tlicile  des  \Va^ens  eine  Trommel  an, 
deren  .Seil  durch  Haken  in  der  .\titte  der 
Bahn  befestigt  wurde;  der  Wagenführer 

hatte  es  in  der  Hand, 
mittels  einer  Kurbel 
die  Bremsbacke::  l^l- 
«ren  liie  l'roininel 
anzudriicke]!  und  lüe- 
durch  die  Bewegung 
zu  verzögern. 

Zur  Kegulirung 
der  Fahrgeschwin- 
dijikeit  bediente  man 
sich  der  sogenannten 
»Schnecke«,  d.  h. 
einer  Seiltrommel 

nebst  einem 
Schneckengewtnde ; 
wickelte  sich  einer- 
seits das  Seil  auf  der 
Trommel  ab,  so  wand  die  Schnecke  ein  ent- 
sprechendes (lewicht  empor.  Das  'Nagel- 
rad» oder  die  »Scheerenhennnung«  wurde 
durch  ein  Gewicht  während  des  Trans- 
portes  in  Thäti^keit  ucsctzt  wobei  ein 
i'erpcndikel  [IJ  die  Bewegung  regulirt«. 
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Bei  einer  französischen  Bahn  verrich- 
tete die  Reihunj;  zweier  Miihlstciiu-,  die 
der  Maschinenwärter  je  nach  Ucdurt  ein- 
ander näherte«  diesen  Dienst;  eine  amerika- 
nische Bahn  beiiützte  einen  Knlheti,  der 
in  den  Cylindcr  durch  verstellbare  Oelf- 
nungen  Luft  einsäuerte,  bezw.  ausstiess. 
Ein  Engländer  empCalil  ;uif  dem  Selieitel- 
punkte  der  Bahn  ein  Wa^iserhccken  an- 
zulegen, und  ein  breites  Schaufelrad  hin- 
einzustellen, dessen  Welle  das  SlÜ  des 
hinabzuhel'ördemden  VVagenzu^cs  trä<(t. 
Die  Umdrehung  hemmt  die  Bewegung, 
deren  Widerst.md  vennehrt  oder  vermin- 
dert werden  kann,  indem  man  einen  im 
Becken  schwimmenden  wasserdichten 
Kasten  senkt  oder  hebt. 

Ericsson  und  Vignoles  he  nützten 
gleichzeitijx  als  Hemmvorrichtun^  die  zur 
I'i  irtbewe;;im;r  der  Maschine  dienende 
Zaiuistange  und  das  Rad.  Stephensun  Hess 
die  Bremsbacken  durch  •  Dampfkraft  an- 
pressen ;  ( lylinder  und  Hebel  befanden  sich 
jedoch  auf  dem  »Munitionswaj^en«. 

Ein  einfaches  Sicherungsmittel 
gegen  ein  Abrollen  bildeten  dieden  Wa^en 
bei(;e}jebenen  »Sperrhebel«;  sie  wurden 
beim  Hinauffahren  nachgeschleift,  srriffen 
jedoch  bd  einem  etwai;jen  Zuriicky;ehen 
der  \\'a<;en  mit  ihren  Spitzen  in  den  Erd- 
boden ein.  In  Kiij^land  bediente  man 
sich  des  >Sicherhcit.sankers«,  der,  l^im 
Seilbrucli  aus^iel'ist,  in  die  zwischen  den 
Schienen  lie;;ende  eiserne  »Leiter«  ein- 
fiel. Kbenso  umständlich  und  kostspielig 
war  die  .Anlage  einer  mittleren  Zahn- 
schiene, gegen  die  sich  Sperrklauea  bei 
einer  Abwartsbewegung  stemmten. 


hatten  und  wegen  der  Aehnlichkeit  mit 

siilehen  bei  C.ui.'ilen  gebräuchlichen  Vor- 
richtun;;en  »Eisenbahnschleusen« 
genannt  wurden;  sie  dienten  dazu,  um 


Abb.  n.  Et«ciibabn»chleu«c. 

Es  gab  noch  eine  andere  eigenthUm- 
liche  Art  von  Hebemaschinen,  die  jedoch 
mit  der  schiefen  Ebene  nichts  gemein 


Abb.  34.  BlMntMhBMhleuM. 

Fahrzeujre  von  einem  tieferen  auf  ein 
hiVheres  Niveau  der  Bahnlinie  zu  hdun. 
Unerliisslich  war  es,  dass  die  Hehel>iihne 
stets  in  wa<^echter  Laye  verblieb,  was 
beispielsw  ei>, .  wie  in  Abb.  23,  dadurch  er- 
reicht wurde,  liass  die  ans  vier  nn^leicliar- 
migen  Hebeln  he>tehenJen  Tragbalken 
sich  um  zwei  Achsen  parallel  /u  einander 
bewegten.  I-^iner  l"«)rderniaschine  anderer 
Bauart  [Abb.  24]  bediente  man  sich  zum 
Hinablassen  beladener  Kohlenwagen  in 


Ahh,  J5.  Ki»i:nh;ihr\''chli.H'c. 

die  Schitl'e  und  zum  Heben  der  leeren 
auf  die  Schienen  der  Bahn  am  Hafen  von 
Sundcrland.    Das  Ausgleichen  der  Last 
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Abb,  36.    Cugnot's  Dampfwageti  fUr  Kriegszwecke. 


bewirkte,  wie  aus  der  Abbildung  ersicht- 
lich ist,  ein  Gegentjewicht,  die  Regelung 
der  Bewegung  beim  fCinladen  der  Fahr- 
zeuge ein  hölzernes  Hremsrad. 

Wohl  die  zu  jener  Zeit  vollkommenste 
Eisenbahnschleuse  [Abb.  25]  beruhte  auf 
dem  Grundsatz,  den  Woodhouse  bereits 
1809  auf  dem  Woreester- Birmingham- 
Canal  zur  .Anwendung  brachte,  nämlich  aul 
der  .Ausgleichung  der  Last  durch  ( iegen- 
gewichte;  je  nachdem  die  Kurbel  oben 
gedreht  ward,  hob  oder  senkte  sicli  die 
Plattform.  .Schon  damals  schlug  der 
Engländer  Milne  die  Anwendung  von 
Druckwasser  vor,  wobei  die  Kolbenstange 
des  Cylinders  die  Hebebühne  tragen  .sollte. 

Auf  eine  weitere  .Aufzählung  von  Vor- 
richtungen, » Verbesserungen  <  und  neuen 
Vorschlägen,  die  ja  doch  mehr  oder  w  eni- 
ger  zu  den  \'erirrungen  gezälilt  werden 
müs.sen,  kann  füglich  verzichtet  werden. 
Man  befand  sich  ohne  Zweifel  und  un- 
bewusst  auf  einer  falschen  Fährte,  man 
vergass  die  Grundbedingungen  für  einen 
leistungsfähigen  Eisenbahnbetrieb  und  ent- 
fernte sich  augenscheinlich  innner  mehr 
von  denselben. 


Immer  weitere  Kreise  erfasste  der  ver- 
lockende Gedanke,  ob  es  denn  nicht  möglich 
sei,  die  Dampf  kraft  ortsveränderlich 
zu  machen  und  damit  eine  'IVeibkraft  für 
die  Ebene  und  die  .Steigung,  also  für  alle 
Zwecke  zu  erhalten.  .\un  hatte  man  zu 
jener  Zeit  mit  den  >bewegliehen«  Dampf- 
maschinen schon  recht  gute  Erfolge  er- 
zielt, und  jetzt  beschäftigte  sich  fast  die 
ganze  wissenschaftliche  Welt  mit  der 
Lösung  dieser  .Aufgabe,  doch  verging  ge- 
raume Zeit,  bevor  ein  entscheidender  .Schritt 
nach  vorwärts,  von  dem  die  kleinen  vor- 
handenen, hauptsächlich  aber  die  grossen 
eingebildeten  Schwierigkeiten  abhielten, 
gethan  wurde. 

Es  wurde  bereits  erwähnt,  dass  schon 
James  Watt  daran  ging,  den  Dampf  als 
bewegende  Kraft  zu  benützen;  eine  solche 
.Maschine,  die  er  in  seinen  l'atenten  aus 
den  Jahren  1769  und  1/^4  eingehend 
beschreibt  und  die  er  auch  angefertigt  hatte, 
scheint  jedoch  nirgends  angewendet  wor- 
den zu  sein. 

Gleichzeitig  [  1  7f)S]  arbeiteten  Richard 
L.  Edgeworth,  wie  es  scheint  ohne  nach- 
haltigeren Erfolg,  sodann  der  französische 
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Ingenieur  C  u  gn  o t ;  der  letztere  hatte  schon 
1703  das  Modell  eines  Dampfstrassen- 
wajjens  any;eferti<>ft  und  ötTentlich  ausge- 
stellt. Auf  Kosten  Ludwijrs  XV.  er- 
baute er  die  Maschine  (Abb.  26]  und 
Hess  sie  in  Gegenwart  des  Herzogs  von 
C^hoiseuil,  des  Kriegsministers  und  anderer 
Officiere,  welche  einen  besonderen  Werth 
auf  die  Verwendung  derselben  zur  Beför- 
derung von  Kriegsnjaterial  legten,  in 
den  Strassen  von  Paris  laufen;  mit  vier 
Personen  besetzt,  erreichte  sie  eine  Ge- 
schwindigkeit von  4'8  kpu.  Zwei  stehende 
einfachwirkende  Cylinder,  deren  Kolben 
abwechselnd  auf  die  Rüder  wirkten,  lagen 
über  der  Vorderachse;  der  in  unzureichen- 
der Grösse  hergestellte  Kessel  hing  vorne 
über;  sie  arbeitete  nur  12  15  .Minuten 
lang,  dann  blieb  sie  aus  .Mangel  an  Dampf 
stehen.  Gelegentlich  einer  der  wieder- 
holten F'robefahrten  tiel  die  Maschine  um, 
zerbrach  und  wurde  im  .Arsenal  eingesperrt, 
da  weitere  Fahrten  verboten  wurden.  Das 
ist  der  älteste  Bericht  über  die  Verwen- 
dung eines  Strassen-Dampfwagens. 

1779  suchte  llornblower  \mi  ein  Patent 
für  einen  Üampfwagen  nach  und  führte 
in  seiner  Patentschrift  u.  A.  aus,  dass 
der  in  einem  Dampfcylinder  von  1 1  Zoll 
Durchmesser  eingelassene  Dampf,  nach- 
dem er  daselbst  gewirkt,  durch 
ein  Verbindungsrohr  in  einen 
zweiten  Gylinder  von  14  Zoll 
Durchmesser  geleitet  wird  und 
dort  durch  die  Expansion 
weitere  .\rbeit  leistet;  —  das 
Princip  der  heutigen  Verbund- 
maschine. 

Der  Engländer  W.  .Syming- 
ton  verfertigte  1784  ein  Modell 
und  legte  es  zwei  Jahre  später 
der  Universität  Edinburgh  vor ; 
im  Jahre  i786stellteWatt\s  .Mit- 
arbeiter Wm.  .Murdock  eben- 
falls ein  dreirädriges  .Maschi- 
nenmodell aus  [.\bb.  27],  das 
gut  gelaufen  sein  soll.  Beide  ga- 
ben jedoch  weitere  Arbeitenauf. 
Ein  Jahr  später  veröftentlichte 
Ths.  Allen  in  London  seinen 
Plan  »Güter  mit  einer  neu 
erfundenen  Maschine,  ohne 
Hilfe  von  Pferden  nur  durch 
Dampfkraft  allein«zu  befördern, 


doch  blieb  es  bei  der  Absicht.  Im  .März 
1802  erhielten  Rieh.  Trevithik  [Abb.  2K] 
und  .\ndr.  Vivian  [welche  bereits  iSoi  eine 
Strassen-Dampf  kutsche  erbaut  hatten |,  in 
Anlehnung  an  die  .\rbeiten  des  .Anieri- 
kancrs  Oliver  Evans  [auf  welclicii  wir 
.später  zurückkommen],  ein  Patent  für 
einen  durch  Hochdruckdampf  betriebenen 
Wagen  für  Eisenbahnen. 

In  der  Beschreibung  des  Patentes 
brachten  sie  gleichzeitig  die  Zeichnung  für 
eine  .Maschine,  die  Wagen  auf  gewöhn- 
lichen Strassen  ziehen  sollte.  Sie  zeigte  die 
Form  einer  gewöhnlichen  vierrädrigen 
Kutsche;  ein  eiserner  Behälter  zwischen 
den  hohen  Hinterrädern  umschloss  die 
Feuerbüchse,  den  Kessel  und  einen  doppelt 
wirkenden  (.iylinder,  dessen  Kolbenstange 
auf  die  unter  dem  Wagenkasten  belind- 
liche  Kurbelachse  und  von  dieser  durch 
Zahn-  und  .Schwungrad  auf  die  eigentliche 
Treibachse,  beziehungsweise  die  Hinter- 
räder wirkte.  Zur  Anfachung  des  Feuers 
dienten  Blasebälge.  ICin  solcher  Wagen 
mit  Personen  besetzt,  fuhr  von  Vivian  ge- 
führt, im  Jahre  1803  in  den  Strassen  von 
London.  \Abh.  2().]  Der  schlechte  Zustand 
der  Strassen  einerseits,  die  Unmöglichkeit, 
die  Reisenden  vor  Rauch  und  Hitze  zu 
schützen  andererseits,  beeinträchtigten  den 


Abb.  37,   .Mnr«lo>;li's  D.tinpfwaeen. 
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materiellen  Erfol;f.  weshalb  Trevithik  alle 
derartif^en  l'ntcrnehinunjien  als  Miss;rriffe 
erklärte  uiidsichfortanmirmitdem  Bau  von 
Dampf\va<ien  für  Eisenhahnen  besch.tt'tigte. 

Es  erscheint  jetzt  nöthi^,  die  Be- 
strebungen der  ein/einen  mit  einander 
wetteiteniden  Länder,  st)weit  es  angeht, 
gesondert  in  Betracht  zu  ziehen  und  die 
Fortschritte  zu 
verfolgen. 

In  England 
war  es  Trevi- 
tlnk,  welcher  im 
Februar  i  S03 
seinen  Dampt- 
wagen  »Loco- 
motion»  [Abb. 
30]  auf  der  .Mer- 
'  th>r  Tydtil- 
Eisenbahn  [Süd- 
Wales]  ver- 
suchte   —  der 

erste  durch 
.schriftliche  Be- 
richte erhärtete 
Laufeiner  Loco- 
motive  auf. Schie- 
nen. Sie  zog  >so 
viele  Wagen  mit 
10  Tonnen  Roh- 
eisen beladen 
auf  einer  Strecke 
von  ().Miles[i4-5 
A'm]  ohne  weitere 
Naclifülluny  nur 
mit  dem  im  Kes- 
sel befindlichen 
Wasser,  mit  ei- 
ner Geschwin- 
digkeit von  5 
.\liles  [H  A';;/|  in  der  Stunde«, 
der  I>fi)lg  befriedigte,  wurden 
suche  wegen  mehrfacher  .Schienenbrttche 
und  Entgleisungen,  infolge  des  zu  i^rossen 
tlewichtes  der  Maschine  nicht  fortgesetzt; 
die  Hauptursache  bildete  jedoch  die  ver- 
meintliche r  n  z  u  1  ä  n  1  i  c  h  k  e  i  t  der 
Reibung  zwischen  Rad  und  .Schiene 
oder,  wie  man  sich  ausdrückte,  der  Um- 
stand, dass  'der  .Stützpunkt  des  blossen 
Eingreifens  der  Iv'äder  auf  die  Schiene» 
ungenügend  sei. 

Schwere  .Maschinen,  folgerte  man, 
können  von  den  .Schienen  niciit  getragen 


Obgleich 
die  Ver- 


werden  und  mit  leichten  werde  die  nöthige 
Zugkraft  nicht  erreicht ;  sie  können 
wohl  sich  selbst  fortbewegen,  aber  nicht 
auch  das  angehängte  Wagengewicht. 
I'ünf  Jahre  nachdem  \'ivian  zum  ersten 
.Male  der  erstaunten  Bevölkerung  Londons 
einen  Dampfwagen  vorgeführt  hatte, 
liess   Trevithik  für  seine  ÜamptTvutsche 

[.\bb.  31]  »Catch 
me   who  can« 
[Fange  mich, 
wer  es  kann]  auf 

dem  lüiston 
.Square  in  Lon- 
don eine  läng- 
liche  Bahn  an- 
legen und  ver- 

miethete  die 
Wagenplätze  für 
I  .Shilling  per 
Kopf  und  Fahrt. 
Aber  auch  die- 
sen Fahrten  be- 
reiteten Schie- 
nenbrüche und 
Entgleisungen 
ein  frühzeitiges 
Ende.  .Merkwür- 
digerweise hat- 
te gerade  Trevi- 
thik durch  .sein 
Patent  aus  dem 
Jahre   lSo2  die 

bezüglich  der 
Reibung  aufge- 
tauchtenZweifel, 
wenn  nicht  her- 
vorgerufen, doch 

jedenfalls  be- 
stärkt ;   er  sagt 
dabei    zu  beachten, 
oder   in  gewissen 
Umfang  der  Räder 
vorspringende 
oder  Längs- 
er- 


Abb.  2S.    Hlcli-iiU  Trevithik. 


WO  es  nüthig 


wörtlich:    »Es  ist 
dass   wir  zeitweilig 
Fällen  den  äusseren 
uneben    machen,  durch 
Nägelköpfe    oder  Bolzen, 
furchen  oder  Einsätze, 
scheint  .  .  .« 

Dieser  Spuk,  dessen  Bekämpfung  her- 
vorragende Ki'ipfe  beschäftigte,  sie  auf 
die  vcrschlungentiten  Ffade  der  .Mecha- 
nisterei führte  und  durch  fast  zwei  Jahr- 
zehnte die  Entwickelung  der  Dampfma- 
schine aufhielt,  war  nicht  mehr  zu 
bannen. 
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Die  »für  uewissc  Falle«  cmpfolilcncn 
Nä<;clkf)pfc  und  Kinkcrbunjicn  thatcn  wohl 
ihre  Schuldigkeit,  aber  sie  stellten  durch 
die  ErschOttenin};en  die  Ciusseisenplatten 
und  Schienen,  sowie  die  Loconiotiven 
selbst  aut  eine  harte  I'rube. 

F.  Blenkinsop,  Aufseher  der  .Midd- 
leton-Kohlenwerke  bei  Leeds,  erhielt  am 
16.  Mai  iSii  ein  Patent  auf  eine  Zahn- 
radlocomotive.  [Abb.  32.]  Das  der  Ma- 
schine bei<ie{;ebene  Zahnrad,  welches  in 
die  an  e  i  n  e  r  Schiene  aussen  an^e- 
Rossenen  Stifte  einj^riff,  ermii{x''thte  nicht 
nur  ihre  Fortbewej^iniy;,  sondern  auch 
die  Ueberwindunji  von  Steijrunjjen.  Am 
12.  Aufcust  1812  fand  ihre  erste  Probe- 
fahrt auf  der  Middletoii-Kiseiibahn  statt, 
wobei  15  Tonnen  (le wicht  auf  einer  Slei- 
{fung  von  1:15  mit  10  .Miles  (16  km]  ( "ic- 
schwindi<;keit  befördert  wurden.  Jahre  hin- 
durch waren  mehrere  dieser  Maschinen 
Gegenstand  der  Neugierde  von  Kinhei- 
mischen und  Fremden. 

Nachdem  hier  die  \\'a;;enr;lder  nur  das 
Laufwerk  bildeten,  so  musste  die  Zahn- 
schiene auf  der  yanzen,  also  auch  in 
ebener  Strecke  lie^jen ;  es  wurde  daher 
vur<;eschlatien,  blos  in  den  Stei<;unj;en 
2  gezahnte  Schienen  ausserhalb  der  Lauf- 
schienen erhitlit  anzubrin<ieii,  in  welche 
mit  den  Treibrädern  der  Locomotive  ver- 
bundene Stirnräder  cin;ireifen. 

Ericsson  und  Vii^noles  erhielten  im 
Mai  1S31  ein  Patent,  demzu- 
folge eine  dritte  .Mittelschiene 
anfiebracht  werden  sollte,  «jje- 
f^en  die  sich  zwei  seitliche 
Klemmrollen  anpressen. 

1 S 1 2  verwendeten  Wm. 
und  Edward  (^hapman  auf  der 
Iletton-Fiahn  bei  Sunderland 
(Durham)  anstatt  der  Zahn- 
stange eine  in  der  .Mitte  des 
Geleises  angebrachte  straff  ge- 
spannte Kette,  die,  in  Entfer- 
nungen von  je  7'2  .Meter  durch 
Gabeln  unterstützt,  sich  über 
ein  von  der  .Maschine  bewegtes 
Kad  schlang.  .Mittels  dieser 
Kette  arbeitete  sich  die  schwer- 
fällige Locomotive  weiter;  die 
Reibung  war  jedoch  so  stark, 
dass  die  \'ersuche  bald  aufge- 
geben werden  mussten. 


Brunton  von  den  Butterley-Eisenwer- 
ken  [Derbyshire]  stattete  iSit^  die  von  ihm 
erlundene  Locomotive  gar  mit  zwei  von 
rückwärts  schiebenden  »Pferdefüssen«  aus 
f.\bb.  3^1,  die  wie  die  Stangen  der  .Schiffer 
bei  Booten  wirken  sollten.  Dieser  »mecha- 
nische Wanderer«  [mechanical  traveller) er- 
reichte eine  Geschwindigkeit  von  2'$  .Miles 
[4  ki)i]\  bei  einem  der  nächsten  Ver- 
suche platzte  der  Kessel.  Ifidtete  und  ver- 
wundete mehrere  Zuschauer.  \'on  da  ab  bis 
zum  Jahre  |H2S  wurde  eigenthümlicher- 
weise  noch  eine  ganze  Reihe  solcher 
oder  ähnlicher  »Wanderer«  patentirt, 
darunter  einer  von  Dav.  Lktrdon  mit 
sechs  Füssen. 

Ein  anderer  Vorschlag  war,  der  Treib- 
achse ein  Rad  mit  beweglichen  .Spei- 
chen beizugc'ben,  die  vom  .Mittelpunkte 
strahlenförmig  ausgehend  in  den  Boden 
eingreifen  und  die  N'orwärtsbewegung 
bewirken  sollten.  Gordon  empfahl  auch, 
ein  am  l'nilange  mit  .Stacheln  ver- 
sehenes Zugrad  der  .Maschine  voran- 
schreiten zu  lassen ;  das  von  der  Loco- 
iimtive  bewegte,  in  einer  Gabel  geführte 
Rad  war  dazu  bcstimnU,  kräftig  in  den 
F-.rdboden  einzugreifen,  der  wohl  von 
Zeit  zu  Zeit  wieder  herzurichten  gewesen 
wäre. 

Eine  »vereinfachte«  Vorrichtung  waren 
die  unter  einem  rechten  Winkel  sich 
kreuzenden    «(Juer-    oder  .Stachelfüsse« 


Abb.  n.  TrcvUbtk'»  unJ  VivlaQ'*  Ddoipfkuttcbe. 
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[Abb.  34J ;  sie  wurJcn  in  der  Kbcnc  mittels 
Schrauben  festjjeklemmt  und  kamen  auf 
.Steijjjunyen,  sich  selbst  über- 
lassen, zur  W'irkunfj,  indem 
sie,  der  eij^enen  Schwere  fol- 
jfend,  nach  abwärts  glitten 
und  in  den  Boden  cin^ritTcn. 
Dass  solche  Stachel  filsse 
nach  wenigen  L'mdrehun^en 
bereits  brechen  oder  doch  un- 
brauchbar werden  mussten. 


\ur  wenijfe  Männer  folt^ten  diesen 
Irrwegen  nicht  und  trachteten  ihr  Ziel 
auf  andere  Weise  /u  erreichen. 

Einer  dieser  Wenigen  war  Blackett 
aus  Wylam.  Die  von  ihm  zuerst  gebaute 
Locomotive  mit  Zahnradübersetzungen 
und  Schwungrad,  gusseisemem  Kessel  und 


Abh.  }o.   Trevithik'«  Locmnollve,  l*io}.   [N<icb  dcio  'Englaccrtn^;».} 


kam  dem  Erfinder  nicht  in  den  Sinn. 

Es  nimmt  uns  Wunder,  dass  man  von 
der  Nutzlosigkeit  solcher  gekünstelten 
Vorrichtungen  erst  durch  angestellte  Ver- 
suclie  sich  ül'ierzeiigen  nnisste  und  trotz- 
dem diese  krausen  Wege  mit  Hartnäckig- 
keit weiter  verfolgte, 
obgleich  der  Nachweis 
von  der  genügenden 
Keibung  zwischen  K'ad 
und  Schiene  erbracht 
und  geraume  Zeit  v  o  r 
Oliver  Evans  bekannt 
war,  dass  bei  der  Rei- 
bung von  Eisen  auf  Ei- 
sen der  Widerstand 
mindestens  ein  Viertel 
bis  ein  Drittel  des 
Druckes  betrage.  Wir 
müssen  uns  billig  fra- 
gen, wie  diese  einfache 
Thatsache  schlecht- 
hin Ubersehen  werden 
konnte. 


eine  ni  einfach  w  irkenden  Cylinder  wollte 
sich  beim  ersten  Versuche  nicht  vom  Fleck 
rühren ;  als  es  doch  gelang,  ging  der 
Kessel  in  Trümmer;  die  noch  verwend- 
baren Theile  dienten  später  als  Pumpe. 
Hiedurch  keineswegs  entmuthigt,  baute 


Ahb.  Jl.   Treritbik'«  'Catcb  inc  wbi>  can 
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Abb.  33.   Blenkintop'»  Zahnradlocoraotive. 

er  eine  zweite ;  sie  war  schon  etwas  voU- 
komniciicr  und  zo<^  8 — 9  Waffen.  Doch 
war  ihr  Gewicht  so  ^ross,  dass  die  Schienen 
brachen ;  stand  der  Kolbenhtib  auf  dem 
sofjenannten  >todten  I'unkt«,  dann  konnte 
sie  nur  mit  Mühe  weiter  gebracht  werden ; 
ihre  Be\venun>j  war  aber  so  langsam, 
dass  sie  zur  Zurücklc^unf^  von  5  Miles 
[8  km\  an  6  Stxmden  brauchte ;  infolge 
der  unrefTclmässigen  und  ruckweisen 
Arbeit  des  (Zylinders  und  der  häuti<jen 
Brüche  von  .Mascliinentheilen,  stand  sie 
mehr  in  Reparatur  als  im  Dienst ;  bei 
jeder  Entfjleisung  mussten  sie  Pferde  wie- 
der auf  die  Schienen  brinfjen;  ihre  Leistunjj; 
war  überhaupt  so  unsicher  geworden, 
dass  man  es  vorzojf,  die  Pferde  für  den 
Fall  der  Noth  ihr  gleich  foly;en  zu  lassen, 
bis  sie  ausser  Betrieb  kam. 

Unfjeachtet  dieses  abermaligen  Miss- 
erfolges ffina  der  Erfinder  dennoch  daran, 
18 13  eine  neue  Maschine  zu  bauen.  Zu- 
vor aber  unternahm  er  folgenden  Ver- 
such :  Auf  ein  vierräderiges  \V'a}j;en<;estell 
Hess  er  eine  von  6  .Männern  bedie:ite 
Winde,  die  durch  L'ebcrsetzunji  mit  den 
Wagenrädern  in  X'erbindung  stand,  brin- 
gen. Wurde  die  Winde  gedreht,  so  be- 
wegte sich  auch  das  Fahrzeug,  ohne  dass 
die  Räder  auf  den  .Schienen  glitten. 

Dieser  und  andere  nachfolgende  Ver- 
suche überzeugten  ihn,  dass  die  Reibung 
»für  die  Ebene  oder  geringe  .Steigungen 
bei  jedem  Wetter,  ausgenommen,  wenn  die 
Schienen  mit  Schnee  bedeckt  sind«,  genüge, 
wenn  nur  die  nöthige  .Anzahl  von  Rädeni 
zur  Bewegung  herangezogen  werde. 


Abb.  )).  Bniiiiiin  »    iiK'vbauiüchcr  Wanderer«. 

Am  13.  .Mai  desselben  Jahres  erhielt 
Blackett  im  Verein  mit  Hedley  ein  Patent 
auf  eine  Locomotive,  die  mit  8  gekuppelten 
Rädem  versehen  wurde,  von  denen  je  4 
ein  um  den  Mittelzapfen  drehbares  (lestell 
bildeten.  Die  Locomotive  führte  den 
Namen  »Puffmg  Billv^. 

Der  eigentliche  Vater  der  Locomotive 
war  George  Stephenson,  geh.  1781 
(.Abb.  35),  Ingenieur  der  Kohlenwerke 
von  Killingworth  bei  .\ew-(^astle ;  er 
baute  in  den  jähren  1S13  und  1814  für 
die  genannte  Kohlenbahn  in  der  Werk- 
stätte von  West-.Moor  die  erste  brauch- 
bare .Maschine:  » Blücher« .  Zwei  Cylinder 
übertrugen  mittels  Zahnradübersetzung 
den  Kolbenhub  unmittelbar  auf  die  4  Räder 
der  .Maschine.  Zur  Vermehrung  der  .Ad- 
häsion waren  die  hinteren  Räder  mit  der 
vorderen  Achse  des  Tenders  durch  eine 
endlose  Kette  verbunden ;  von  dieser 
("onstruction  ging  er  jedt»ch  später  wieder 
ab.    .Am  27.  Juli  1S14  lief  sie  das  erste 


Abb.  34.  >$tachclfUt«e.-. 


.Mal  und  zog  auf  einer  Steigung  von 
1:450  8  Wahlen  von  etwa  30  Tonnen 
Gewicht  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
4  .Miles  [6"4  knt]\  in  ihren  Bestandtheilen 
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noch  SL-!ir         ci  tallii;,  brachte  sie  bereits  , 
den  einen  Viirthcil,  tluss  ihre  Verwendung:  1 
nicht  theurer  als  Pferdebetrieb  zu  stellen  > 
kam.   Eine  «^rosse  Schwierij^keit  war  die 
lUlgeDOgende   Dampterzeugung ;  weiters 
verursachte  das  Auspuffen  des  Dampfes 
aus  den  C.ylindcm   in  die  l.ufl  nicht  nur  ' 
heftige  Stüsse,  sondern  auch  einen  so 
starken  Lärm,  dass  Pferde  scheuten  und 
\nelerlei  Bc>i.li\v cnkn  einliefen.  Von  tlcr 
Polizei  verwarnt,  diesen  Unfug  abzustellen,  ■ 
widrifrenfalls  er  Strafe  zu  gewärtigen  hätte,  | 
leitete'  Stephenson  den  Abdampf  dun  Ii  tlcn 
Schurnstein,  wie  es  auch  schun  Trevithik 
gethan,  und  erzielte  durch  die  heftige  1 
Anfachuü^   dc<   Feuers    eine    doppelte  ' 
Leistungslähigkeit. 

Am  a8.  Februar  1815  erhielten  Ste- 
phenson und  Ralph  Dodd  ein  PatLiit  auf 
eine  Locomotive,  bei  weicher  die  Kolben- 
stangen mittels  Kreuzkopfes  und  Pleuel- 
stange unmittelbar  auf  die  Kurbelzapfen 
der  käder  wirkten,  was  die  nüthige  Steif- 
heit der  Maschine  un<;iinstig  beetnflusste. 
Zur  Kuppelun^r  tl<;r  beiden  Treibachsen, 
beziehungsweise  zur  Sicherung  der  recht- 
-winkeligen  Stellung  der  Kurbelzapfen 
diente  a)  eine  Kuppelstange  mit  dem 
Angriff  an  einer  Gegenkurbel  des  einen 
Raderpaares  —  diese  Gegenkurbeln 
brachen  aber  leicht,  oder  h)  die  Verbindung 
der  beiden  Kuppelstangen  durch  eine  end- 
■  lose  Kette ;  diese  Kette  streckte  sich  beim 
Gebrauch,  \\  urde  schlaff  und  verursachte 
ein  Gleiten  der  K'adcr;  eine  snlclie  Ma- 
schine lief  am  ().  März  auf  der 
Killin;iW()rth-Balm  mit  j^utem  Erfolge. 

Später  kuppelte  Stephenson  die  Kader 
mittels  W'rbinduiii^sstangen ,  was  dem 
Zwecke  vollständig  entsprach. 

Die  günstiLTeti  V.rfAjc  .11!' der  Killinu- 
vvorlh-Bahn  eniuuilcrlcu  dj,   Besitzer  du 
Hetton-Kohlenwerke  Theile  ihrer  Bahn 
von  den  Kohlenwerkeii  nach  Sunderland 
f!2  ()  /.///)  mit  mehreren  schiefen  Kbenen 
aiii^clci^t        tilr  Locomotivbetrieb  einzu-  t 
richten ;  sie  iibertrii<^en   die  .Xusfiihrun^ 
Stephenson,  welcher  die  .Strecken  am  iN. 
November  1822  mit  fflnf  seiner  Locomo- 
tiveti  eröffnete,  wie  solche   iSij   für  die 
Killingworth-Bahn  gebaut  wurden,  deren  1 
jede  17  Wagen  mit  64  Tonnen  Last  und  j 
4  Milcs  [6"4  km]  ( leselnviMdi^keit  zu  be-  | 
fördern  verntochle.  [Abb.  30.J  \ 


Im  nächsten  Jahre  wurde  Stephenson 
zum  leitenden  Ingenieur  der  Stockton« 
DarBn|rton«Bahn  ernannt.  Die  zur  Verftl- 

mniL:  stehenden  GcUm Ittel  waren  sehr 
beschränkte  und  so  musste  Stephenson 
sich  bescheiden,  einzelne  Strecken  Ar 
l'ferdebetrieb,  andere  mit  schiefen  Kbenen 
anzulegen,  uinsomehr  als  der  Locomotiv- 
betriebbislangkeineso  Uberwiegenden  Vor- 
theile geboten  hatte.  Es  uelan^  Stephenson, 
die  Gesellschaft  zu  einem  neuerlichen, 
die  Benützung  von  Locomotiven  10t  den 
Personen-  und  Gütertransport  betreff Ltklen 
Gesuche  beim  Parlament  zu  bewegen ; 
die  Genehmigung  erfolgte  noch  im  Jahre 
1823;  er  setzte  es  weiters  durch,  dass 
auch  Versuche  mit  Locomotiven  gemacht 
wurden.  Stephenson  hatte  im  Jahre  1824 
im  Vereine  mit  Kd.  Pearse  bei  Xew- 
Gastle  eine  von  seinem  Sohne  Robert,  geb. 
1803  [.\bh.  37],  geleitete  Locomotiv-Fabrik 
gegründet. 

Unter  Drohungen,  Verwünschungen 
seitens  der  Strassenarbeiter  und  dem  un- 
verhohlenen Ausdruck  von  Schadenfreude 
fand  am  27.  September  1825  die  Er- 
öffnung der  Stock  ton-Da  rlington- 
Bahn  [Abb.  3S  und  .Abb.  41]  mit  3- jetzt 
schon  sehr  verbesserten  Maschinen  aus 
Stephenson's  Fabrik  statt.  J)ie  Locomotive 
'Locomotionc  [Abb.  39]  übernahm  an  der 
schiefen  Ebene  von  Rrnsselton  den  Zug; 
derselbe  bestand  aus  6  mit  Kohle  und  Mehl 
beladcnen  Wagen,  ferner  einem  von  den 
Bahn-Dircctrren  und  deren  Freunden  !k'- 
setzten,  daua  2 1  mit  provisorischen  .Sitzen 
ausgestatteten  Wagen,  •  -  von  denen  einer 
die  Aufschrift:  »Pericuhun  privahim,  iitili- 
tas  publica«  trug,  —  endli<;h  0  RoliJcnwa- 
gen  [zusannnen  34  Wagen].  Der  Zug 
fnlirte  4"0  Perstinen  und  tjo  Tonnen  Güter 
und  erreichte  mit  denselben  eine  Höchst- 
;^esch windigkeit  von  12  Miles  [19  km]. 

Das  12-3  km  entfernte  Darlington 
wurde  in  <>.s  .Minuten  erreicht;  hier  nahm 
die  Maschine  Wasser,  wendete  und  trat 
KTickfahrt  an,  wofür  .sie  mit  etwa 
ttoo  Personen  einschliesslich  der  Aufent- 
halte 3  Stunden  7  Minuten  benöthigte. 
Diese  Maschine  stand  bis  zum  Jahre  1850 
auf  der  Stockton- Darhngton- Balm  im 
Dienst 

Der  ICrfolg  war  überraschend,  denn 
zum  ersten  Male  beförderte  die  Locomotive 
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eine  verhälbiistnässif; 
Tl      f^rosse  Last  mit  bedeu- 
i ,  ^    tendcr  Geschwindig- 
keit, weshalb  mit  Recht 


der  27.  September  1S25 
als  Geburtstag  der 
Eisenbahn  bezeicli- 
net  werden  kann. 

Der  auf  100.000  Ton- 
nen veranschlagte  jUhr- 


liche  Kohlenverkehr 
hob  sich  bald  auf  500.000  Tonnen 
und  darüber.  Vom  10.  Octobcr  ab 
\vurde  ein  regelmässiger  Personen- 
dienst eingerichtet,  wozu  vorerst  der 
mit  zwei  Längsreihen  Sitzen  und  einem 
langen  Tisch  in  der  Mitte  ausgestattete, 
» Experiment  <  benannte  Wagen  [Abb.  40], 
in  den  man  durch  eine  rückwärts  ange- 
brachte Thüre  einstieg  und  der  von  einem 
Pferde  gezogen  wurde,  diente;  er  wurde 
an  eine  Privatgesellschaft  verpachtet 
Diese  Wagengattung  wurde  bald  durch 
bequemere  Kutschen  (.Abb.  42]  ersetzt, 
wie  sie  später  den  Eisenbahnen  als  Vor- 
bilder dienten. 

Die  gleichzeitige  Uentttzung  der  ein- 
geleisigen  Linie  durch  Private  mit  ihren 
eigenen  Güterwagen  hatte  trotz  der  Aus- 
weichstellen häufige  Zeitverluste  und  Be- 
triebsstörungen zur  Folge;  dabei  kam  es 
zwischen  den  auf  offener  Strecke  sich  be- 
gegnenden Wagenführern  zu  unliebsamen, 
ja  (">fters  handgreiflichen  Erörtenmgen, 
an  denen  sich  wohl  gar  auch  Reisende 
Hetheiligten.  Deshalb  war  es  anfänglich 
Gebrauch  und  dann  Regel,  dass  der 
leichter  befrachtete  Wagen,  oder  der 
später  an  dem  mittwegs  zwischen  rwei 
.\usweichen  aufgestellten  Pfosten  anlan- 
gende Wagen  bis  zur  nächsten  Ausweiche 
zurückzufahren  hatte. 

Schliesslich  nahm  die  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft den  ganzen  Verkehr  in  die 
Hand,  benützte  auch  Locomotiven,  beför- 
derte jedoch  viele  Züge  mit  Pferden. 

Eine  von  Lister  im  Jahre  1830  für 
diese  Hahn  gebaute  Locomotive  »Midles- 
bro**  zeigt  Fcuertliür  und  Rauchfang  auf 
derselben  .Seite  und  die  Kraftübertragung 
der  hinten  angeordneten  geneigten  Gylin- 
der  auf  die  erste  Treibachse.  [.\bb.  43. J 
Die  Liverpool  -  .Manchester 
Eisenbahn  war  nahezu  vollendet,  ohne 


Abb.  J7.    Kach  einem  GeniSIde  von  Johii  I.itca».  |ttn  Vcriiicc  von  Henry  Gr.iTc«  tt  Co.,  Loodtm.] 
[Orig.  la  der  k.  und  k.  Fainilien-ridckonuniiw-Bibliotbck.] 
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Abb.  JK.    Au»  dem  KrfilTniintrooec  derSlOCktoo- 

I>.tr1in^1(Mi-Ki'<vtib.ihii. 

duss  eine  Entscheidung  Ubtr  die  Art  des 
Betriebes  getroffen  worden  wäre.  Am 
meisten  wurde  der  Betrieb  mit  Pferden, 
dann  ein  sulcher  mit  stehenden  Maschinen 
befürwortet,  wonach  die  ganse  Linie  in 
IQ  Abschnitte  von  je  1^  ^^i!es  I,;Sny;c 
einzutheileu  und  mit  21  Maschinen,  die 
den  Zug  mittels  Tauen  befördern,  auszu- 
rüsten gewesen  wäre.  Die  im  fahre  lS:S 
zum  Studium  der  Frage  entsendeten  Mit- 
glieder der  Verwaltung  erstatteten  einen 
Bericht,  der  die  Direction  Tiicht  in  die 
LafTc  versetzte,  einen  Entschluss  zu 
fassen.  Im  M9rz  iSv)  schickte  die 
nirection  neuerdings  in  die  von  Hahnen 
durchzogenen  Grafschaften  Xorthumber- 
land  und  Dtnrham  zwei  fachkundige 
Ingenieure  [Walker  und  KastrickJ ;  nach 
ihrer  Meinung  war  der  Pferdebetrieb  bei 
dem  zu  erwartenden  starken  Verkehre 
j^änzhch  ausgcschU)Ssen,  dagegen  der 
Betrieb  mit  stehenden  oder  bewegHcheii 
Maschinen  zweckentsprechend,  übrigens 
\\ären  beim  Locomotivbetriebe  grössere 
Fortschritte  walurscheinlicher. 

Der  schon  1816  zum  leitenden  Inge- 
nieur ernannte  G.  Stephenson  gab  jedoch 


seiner  unerschütterlichen  L'eberzeugung 
dahin  Ausdruck,  dass  die  Kosten  bei 
Ausstattung  der  Bahn  mit  feststehenden 
Maschinen  grösser  sein  werden,  als  mit 
Locomotiven,  dass  ebenso  auch  die  jähr- 
lichen .Ausgaben  Ü\v  die  Erhaltung  und 
folglich  auch  die  Betriebsausgaben  im 
ersteren  Falle  hoher  sein  mOssen,  und 
dass  ein  I  nfall  oder  Sehaden  an  einer 
der  Maschinen  die  Einstellung  des  Be- 
triebes atif  der  ganzen  Linie  zur  Folge 
habe.  Kr  befürwortete  daher  einzig  den  Lo- 
comotivbetrieb  und  zur  endgiltigen  Ent- 
scheidimg der  Frage  die  Ausschrdbung 
eines  Preises,  vorher  aber  die  Vornahme 
von  Versuchen  mit  einer  seiner  Locomo- 
tiven; zu  letzterem  entschloss  sich  die 
Verwaltung  bald  und  thatsächlich  leistete 
seine  Maschine  beim  Materialtransport 
vortreffliche  Dienste, 


Abb.  39.  Locomoiion. 


Abb.  4O1.  Erat  CT  rcrsoninwaecn  der  Stocktoa* 

I  D»Tlinirf<iii-l-i»enh.ihii. 

Die  Ausselireibung  eines  i'reises  wurde 
I  am  20.  April  iSit)  genehmigt   und  der- 
selbe mit  500  .f  fest;:esetzt.   Die  Bedin- 
gungen waren  u.  .V.,   dass  die  Locomo- 
tiven den  eigenen  Kauch  verzehren  und 
bei  einem  Eigengewiclite  von  liochstens 
0  Tonnen  bei  3  Achsen  in   der  Ebene 
20    Tonnen    Gesammtgewicht   mit  10 
.  Miles  [16  kin]  Cieschwindigkeit   in  der 
Stunde  befördern  müssen. 
Die  Versuche  sollten  am 
6.  Octobcr  stattfinden  und 
halten  die  Maschinen  zu 
diesem  Zw^ecke  längstens 
bis  I.  October  lS2t)  an  dem 
Liverpooler  Ende  der  Linie 
bereit  zu  stehen. 

Zu  dieser  Zeit  beriet 
Stephenson  seinen  in  Ame- 
rika weilenden  Sohn  Robert 
zurück. 

Zur  l'reisbewerbung  er- 
schienen auf  der  37  hn 
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langen  Ebene  von  Ruinhill :  Robert 
Stephcnson\s  » Rocket  t  |nach  Plänen  von 
G.  und  R.  Stephensonj;  Braithwaite's  und 
Ericsson's  >Novelty«  ;  Tim.  Hackworth's 
♦  SanspareiK  ;  Burstall's  »Persevcrance« 
und  Brandrcth's  »Cyclopede«,  eine  Pferde- 
locomotive,  die,  als  den  Bedingungen 
nicht  entsprechend,  zurückgewiesen  wurde. 


Abb.  II. 


Eikcnhahn-Kiituchcn  der  Stockton> 
Darlinf^ton-Iidhti. 


Am  6.  October  fanden  die  Vorversuche, 
bei  denen  die  Strecke  zehnmal  hin  und 
zurück  durchfahren  werden  sollte,  am  7. 
jedoch  die  eigentlichen  Versuche  statt 
[Abb.  44.1 

Nachdem  an  der  »Xovelty«  und 
»Sanspareii«  Schüden  entdeckt  wurden, 
die  vorerst  behoben  werden  mussten, 
Hess  Stephenson  seiner  4>;,  Tonnen  wiegen- 
den zweiachsigen  »Rocket«  einen  Per- 
sonenwagen anhängen  und  führte  ihn  mit 
30  Insassen  und  24 — 30  Miles  [38 — 48 
km]  Geschwindigkeit  unter  dem  Jubel  der 
Menge  auf  und  ab  ;  mit  zwei  beladenen  Wa- 
gen [y  tonsj  erreichte  er  24  Miles  [38  lern]. 


Abb.  4).  Miaiobro'. 


'  Am  8.  October  erzielte  .Stephenson 
mit  einer  Last  von  l2°/4  Toiuien  eine 
Höchstgeschwindigkeit  von  29*5  Miles 
[4  7  4  km].  Die  Locomotive  hatte  also  die 
gestellten  Bedingungen  weit  Ubertroffen. 
Die  »Xovelty»,  der  eigentliche  Mitbe- 
werber der  »Rocket«,  erschien  erst  am 
10.  October  zur  Probefahrt,  wurde  aber 
nach  einer  Leistung  von  10*75  Tonnen 
mit  15  Miles  [24  km]  Cieschwindig- 
keit  untauglich  und  von  der  Preisbe- 
werbung zurückgezogen.  »Sanspareil«, 
die  überdies  ein  zu  grosses  Eigengewicht 
hatte,  wurde  bei  dem  ersten  Versuche 
dienstunfähig.  »I'eri^everance«,  auch  sonst 
nicht  den  Bedingungen  Rechnung  tragend, 
erreichte  nur  eine  Geschwindigkeit  vtm 
6  Miles  [iyb  km]. 

Bei  der  am  14.  October  stattgefun- 
denen Preisvertheilung  an  R.  .Stephen.son 
erreichte  die  »Rocket«  [.\bb.  45]  in  zwei 
Fahrten  sogar  die  Höchstgeschwindigkeit 
von  35  .Miles  [56  km].  Die  »Rocket«,  eine 
Adhäsionsmaschine,  war  mit  einem  Röh- 
renkessel und  Bla.srohr  ausgestattet ;  die 
Treibstange  wirkte  unmittelbar  aul  das 
Rad.  Die  Verwaltung  bestellte  sogleich 
acht  Locomotiven  nach  der  Bauart  der 
»Rocket«. 

Was  bei  die.sem  Siegeslauf  die  Welt 
in  Staunen  versetzte,  war  die  bisher  un- 
erhörte Geschwindigkeit,  noch  mehr  aber 
der  L  nistand,  dass  sogar  stärkere  Stei- 
gungen ohne  .Schwierigkeit  überwunden 
wurden. 

Die  Liverpool-.Manchester  Eisenbahn 
war  das  eigentliche  Versuchsfeld,  nicht 
allein  für  die  Zugkraft, 
sondern  auch  für  den 
Bau  der  Linie  selbst. 
Der  ersten  Bill  —  die 
u.  A.  besagte,  dass  die 
Dampfwagenden  Rauch 
verzehren  sollen,  die 
Spur  4'  H' betragen, 
der  Grund  für  die  Linie 
biiuien  S  Jidiren  er- 
worben und  letztere 
innerhalb  7  Jahren  voll- 
endet sein  müsse,  und 
weiters  auch  die  Trans- 
pnrtgebühren  für  Gü- 
ter festsetzte  —  folgten 
noch  5  weitere  Paria- 
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Ahh.  .11.    I'rcixf.ihrt  von  RatnhIII. 


mentsacte,  welche  die  Aenderunjr  der 
Linie  [.\nt'ant;s  182X],  die  Treibkraft,  An- 
leihen, Geldnebahrung  u.  s.  \v.  betrafen. 

Ende  1S2S  waren  die  auf  400.000  ü 
veranschlajrten  ( le.saninit-Iiaukosten  be- 
reits um  (hj.ooO  Ü  überschritten  und  die 
Arbeiten  noch  lange  nicht  dem  .Abschlüsse 
nahe,  ja  man  bezweifelte  überhaupt,  das 
schwammijje  10 — 35  Fuss  tiefe  »weit  be- 
rühmte« Moor  [Chat  Mossjauf  eine  Strecke 
von  et\va  6  km  übersetzen  zu  künnen; 
nach  Uebcrwindung  vieler  Schwierigkeiten 
[es  wurden  277.000  cub.  Yards*  =  rund 
232.000  Sumpferde  ausgehoben  und 
verführt],  gelang  das  Werk,  was  mit  Rück- 
sicht auf  die  damalige  Zeit  als  eine  ausser- 
gewOhnliche  Leistung  bezeichnet  werden 


muss.  Bei  der  51  hm  langen  Bahn  waren 
viele  Einschnitte  [der  grosse  Kenyon- Ein- 
schnitt, der  Felsen-Einschnitt  durch  den 
Olive-Berg,  3*2  km  lang  und  bis  21  m  tief, 
der  16  m  tiefe  Edge  Hill-Einschnitt  an  der 
Spitze  des  Tunnels  u.  .\.],  ferner  ebens«» 
zahlreiche  Aufschüttungen  wie  bei  liroad 
Green  [3  km  lang  und  13  m  hoch],  beim 


•  I  cub.  Yard 
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Sankey -Viaduct  iS  in  hoch,  endlich  63 
Brücken  niUhij;:  die  Irwcll-Brückc  mit 
2  ücffmiiijy;cn  von  je  lS'7  m  Spannwcitt;, 
die  Rainhill-Brücke  mit  lb"J  in,  die 
Whiston-Hrücke  mit  14-4  111  lichter  Weite 
u.  s.  \v.  (VerKl.  Abb.  46,  47  und  53.] 
Am  15.  September   1S30   wurde  die 


Abb.  44.    LJcc  Hill-Ein<t:hnllt.  |I.ivcrp<»u|. 
M.ii>>;h(.-»tcr,  it}0.| 


AbM.  17.    S,tiik>.\ ■Vi.tJucl.  |l.lvi;rp<M>|..\|.iiKhc»«tr.  iS«).] 

Liverpool-Manchester  Eisenbahn  m)ter 
grossen  Festlichkeiten  dem  iiti'entlichen 
N'erkehre  überziehen,  womit  die  eijjjcnt- 
liche,  wennf^leieh  nicht  unanj^efoch- 
t  e  n  e  K  i  s  e  n  b  a  h  n  p  e  r  i  o  d  e  Englands  be- 
t^innt.  Die  Herstellimt;s- und  AusrUstunfjs- 
koslcn  der  Bahn  betrugen  am  Ende  des  {be- 
nannten Jahres  S20.000  oder  etwa  lO.ooo 
£  für  das  Kil«»meter.  [Die  betreflenden  An- 
sicliten  |Abb.  4S  -53],  sowie  jene  der 
London-Birmin^ham-Eisenbahn  (Abb.  54 
bis  5OJ  wurden  nach  Bildern  im  Besitze  des 
Herrn  Ober-In<if.  v.  Boschan  herf^estellt.J 


Infoljfe  des  mittlerweile  eingetretenen 
Umschwunges  in  der  ölTentlichen  Meinung 
wurde  die  lür  die  Liverpool-Birmingham- 
Eisenbahn  zum  Anschluss  an  die  Liver- 
pool-Manchester Linie  in  Warrington  be- 
reits im  Jahre  1X^5  nachgesuchte  Conces- 
sion  im  Jahre  1«33  ertheilt;  dieser  folgte 
im  Jahre  IJS34  die  zwei  Jahre  vorher 
verweigerte  Ooncession  für  l.,(md<Mi- 
Birmingham  und  im  Jahre  1S33  jene 
für  London-Southampton  und  London- 
Bristol  |(-]rcat  Westeni],  jedoch  nicht 
ohne  vorherige  Zeugeneinvernahmen 
auf  ( Irund  eines  Beschlusses  des  Ober- 
hauses vom  H.  Juli   1S32;  hiedurch 
sollten,  »nachdem  die  Behauptungen 
der  (lesellschaften  nicht  erhärtet  seien, 
I  I  der  allgemeine  Nutzen  der  Eisen- 
bahnen, 2]  die  Kostenvnranschläge,  3| 
ilie  zu  erwartende  \"erkehrsbewegung 
und  4I  die  praktisdie  Wirkung  der  be- 
reits im  Betriebe  befindlichen  Eisen- 
bahnen geprüft  werden,  um  die  gegen 
dieselben    herrschenden  Vonirtheile 
zu  zerstören«. 

Den    insbesondere   die  London- 
Birmingham-  und  Liverpool-Binning- 
ham-Eisenbahn  betreftenden  •  Minutes 
of  evidcnce«   entnehmen  wir:  Der 
Birmingham-Canal  war  durch  Frost 
bis  zu  7  Wochen,  durch  Keinigungs- 
arbeiten  oder  andere  Zufillle  wieder- 
holt gesperrt,  so  dass  die  Waaren 
weder    London    noch  Birmingham 
rechtzeitig  erreichten.    Einem  Kauf- 
matm  wurden  Waaren  im  Werthe  von 
1200  i*  vom  2t).  December  1K29  bis 
20.   Febniar    1H30  zurückgehalten. 
(  llaswaaren  brauchten  von  Birming- 
ham nach  London  3  bis  4  Tage,  wo- 
bei etwa  2'/j''/o  Bruch  vorkam;  we- 
gen dieser  Verztiuerungen  mussten  grosse 
Vorräthe  mit  bedeutendem  (jeldaufwandc 
gehalten  werden,  was  bei  der  Anlage  einer 
Bahn  entfallen  würde. 

Die  Eisenhändler  erhielten  ihre  Waaren 
mit  der  Postkutsche,  doch  war  das  sehr 
kostspielig,  auch  wurden  umfangreiche  oder 
schwere  Stücke  zurückgewiesen,  weil  es 
die  Reisenden  nicht  liebten,  unter  einem 
mit  Soo — <)00  l'fund  beschwerten  Wagcn- 
daclie  zu  sitzen. 

Ein  Landwirth  aus  Leighton-Buzz.ird 
sagte  aus,  dass  eine  Viehsendung  nach 
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London  für  jedes  Stück  lO  Shilling 
Kosten  venirsache;  die  Thiere  leiden 
durch  den  Trieb  betleutend  und  werden 
entwcrthet;  solche  mit  wundgelaufenen 
Füssen  müssen  unterwegs  um  jeden  Preis 
verkauft  werden. 

Ein  anderer  berechnete,  dass  Schafe, 
80  engl.  Meilen  weit  getrieben,  je  8  Pfund 
an  Gewicht  oder  6'5  Shilling  an  Werth 
verlieren.  Das  auf  der  Liverpool-Man- 
chester Eisenbahn  verfrachtete  Vieh  ver- 
lässt  die  Wagen  ganz  frisch.  Milch  könne 
nach  London  nicht  versendet  werden. 
Fleisch  werde  von  Northampton  nach 
Lfmdon  faul,  daher  gänzlich  werthlos. 
Durch  eine  Eisenbahn  würden  die  An- 
wesen um  30*'/j,  im  Werthe  erhöht. 


Abb.  5}.    Ralnhill-ltrUckc.  [I.ivcrpuol-.Maucheiler.] 

Der  Director  der  London-.Manchester 
Eisenbahn  sagte  aus,  da.ss  Reisende  von 
ehester  nach  Liverpool  über  .Manchester 
fahren  und  dabei  trotz  eines  Umweges 
von  12 — 13  Miles  noch  Zeit  und  tleld 
ersparen. 

Sir  J.  W.  Gordon  Bt.  verneinte  die 
uns  etwas  schwer  verständliche  Frage, 
ob  sich  300—400  Leute  mit  Hilfe  der 
Eisenbahn  der  Militärmagazine  bemäch- 
tigen könnten. 

R.  Steplienson  berechnete  die  Herstel- 
lungskosten für  die  London-Birmingham- 
Eisenbahn  mit  2"5  Millionen  Ü  [darunter 
für  L'nvorhergeschenes  294.600  £]  bei 
Anlage  von  Doppelgeleisen  und  Seiten- 
gclciscn  zum  .Ausschieben  und  Einstellen 
der  Wagen  von  5  zu  5  .Miles.  Auf  die 
Frage,  ob  auf  1 12  .Miles  auch  ein  Doppel- 
geleise genüge,  antwortete  er,  dass  darauf 


ein  grösserer  Verkehr  abgewickelt  werden 
könne,  als  er  je  zwischen  London-Bir- 
mingham zu  erwarten  sei. 

Der  .Secretär  der  L  o  n  d  o  n  -  B  i  r  m  i  n  g- 
h  a  m  -  Eisenbahn  schätzte  auf  Grund  der 
Erfahrungen  bei  der  Liverpool-.Manchester 
Eisenbahn,  die  jetzt  von  dreimal  soviel 
Personen,  als  zur  Zeit  der  Postwagen 
benützt  w'ird,  die  Jahreseinnahme  auf 
738.692  £. 

Ein  Director  der  Liverpool-Manchester 
Eisenbahn  versicherte  vor  .Mlem,  dass  das 
Wohnen  an  der  Bahn  keinerlei  Unbequem- 
lichkeiten verursache,  und  dass  Boden- 
werth und  Rente  erheblich  gestiegen  seien. 
Vor  Errichtung  der  Eisenbahn  verkehrten 
täglich  22  Wagen  mit  450  bis  höchstens 
700  Personen  zu  einem  Preise  von  10  Shil- 
ling im  Wageninnern  und  6  Shilling  aus- 
sen: in  den  letzten  2i  .Monaten  wurden 
7S0.000  Reisende  befördert,  also  täglich 
durchschnittlich  mehr  als  1200  in  1 '/$ 
bezw,  2  Stunden  für  5  bezw.  3"5  .Shilling, 
und  es  ereigneten  sich  bisher  nur  3  —4 
belanglose  UnfiUle.  Die  Bahn  beschäftige 
700  — Soo  Personen,  zahle  jährlich  4000 
an  Armen-  und  Kirchspielgeldern  und 
vertheilte  für  1830  einen  (Gewinn  von  9''/o' 

Als  in  England  die  ersten  »Feuer- 
thegen«  (tire-fhesj  oder,  dem  natiimalen 
Verständnisse  näher  liegend,  die  »eisemen 
Pferde«,  »die  Vollmetallrennstuten,  welche 
Feuer  schnauben  und  nach  Ruhm  lechzen<, 
auf  den  Schienenwegen  dahin  zogen,  war 
man  sich  bald  darüber  klar,  dass  jedenfalls 
der  Rauch  das  Getreide  schwärzen,  das 
Pusten  und  Rasseln  des  Zuges  das  Vieh 
von  der  Ruhe  und  Ernährung  abhalten 
untl  koilerisch  machen,  die  Vögel  aus  dem 
Lande  verjagen,  die  I  lühner  vom  Eierlegen, 
die  Kühe  am  Milchgeben,  die  .Schafe  am 
Wurfe  hindern  und  das  Pferd  überflüssig, 
zur  aussterbenden  Race  machen  werden. 

Man  wollte  .schlechterdings  nicht  ein- 
sehen, weshalb  die  Feuerfliegen  gerade 
nur  auf  .Schienen  und  nicht  überall  auf  den 
gewöhnlichen  Landstra.ssen  laufen  sollten; 
stellte  doch  ein  Bericht  vom  12.  October 
1S31  an  den  .Vusschuss  des  Hauses  der 
Ciemeinen  fest,  dass  solche  Dampfwagen 
täglich  Personen  zwischen  London  und 
Greetiwich  befördern.  Zu  diesem  Zwecke 
hatten  sich  bereits  2  (Gesellschaften  ge- 
bildet, die  General-Steam-Carriage  Co. 
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mit  200.000  £  und  The  London, 
Holyhcad  and  Liverpool  Stcam-Coach 
and  Road  Co.  mit  350.000  £  Capital. 

Die  seit  dem  Jahre  1820  für 
» Dampfpostkiitschen »  nachgesuchten 
Patente  waren  unzähhu.  Da  küiidi^rte 
ein  Herr  Belin<rham  an,  vom  l.  .Würz 
ah  refjelmiissijrc  Fahrten  zwischen 
Dublin  und  Belfast  [Irland]  einzurich- 
ten; ein  Jahr  später  stellte  J.  Criffith 
mit  seiner  Danipfkutschc  öffentliche 
Versuche  an.  Im  März  1S24  erhielt 
der  .Mechaniker  Wm.  H.  James  von 
Birmingham  ein  Patent  auf  einen  ver- 
besserten Dampfwagen.  Im  December 
desselben  Jahres  erschien  D.  ("»ordon 
mit  einem  Wagen,  >der  durch  mecha- 
nische -Mittel  fortgeschafft  werden 
.sollte,  der  auf  der  gewöhnlichen 
Strasse  laufe,  sowie  Ptldge,  Kggen 
und  andere  landwirth.schaftliche  .Ma- 
schinen durch  Dampf  kraft  bewegt«. 
Im  .Mai  1H25  erhielt  ( loidsworthy 
Gumey  ein  Patent,  das  ihn  aber  mit 
Gordon  in  einen  ötTentlichen  .Streit 
verwickelte;  später  folgen  Tim.  Bur- 
stall und  John  Hill  [.Abb.  57J  aus 
Kdinburgh,  dann  Roberts,  Dr.  Church, 
Hancock,  Oberst  Macerone,  Gibbs, 
.Summers,  .Squires,  Kussel  u.  v.  A. 
Es  war  eben  eine  der  gegenwärtigen 
ähnliche  Zeit  der  Dampfstrassen  wagen. 
Wie  .sagt  doch  der  alte  Ben  Akiba? 

Von  all  die-^en  Dampfwagen  hat  je- 
doch nur  derjenige  Gurney's  ein  grös- 
.sercs  öffentliches  Interesse  insofern  in 
An.spruch  genommen,  als  mehrere  Zei- 
tungen über  die  am  30.  Juli  statt- 
gehabten Versuche  berichteten,  wobei  — 
der  Kessel  sprang.  Im  October  nahm 
Gurney  ein  neues  Patent  auf  eine 
Damplkut-sche  [Abb.  58],  die,  wie  ein 
Zeitungsbericht  vom  26.  December  1S27 
ausführt,  »alle  Befürchtungen  bezüg- 
lich einer  Gefahr  zerstreut,  selbst  ein 
Platzen  des  Kessels  gänzlich  ausschliesst. 
Gumey,  eigentlich  Arzt,  nahm  bei  seiner 
Erfindung  den  menschlichen  und  thieri- 
schen Körper  zum  Vorbilde;  sein  K'öhren- 
kesscl  ist  nach  »phylosophischen«  Grund- 
sätzen erbaut,  indem  er  aus  40  Köhren 
[Arterien  und  Venen]  besteht ;  2  geson- 
derte Behälter  für  Wasser  und  Dampf  sind 
hinter  dem  Wagen  angebracht,  der  für 


Ansichten  der  Londtm-Birniincham-Eiscnbahn 
aus  dem  Jahre  I034. 


Abb.  $4.   Euslon-Statluu  London. 


Abb.  S$.   .^nulcht  unter  Jcr  Hampotciid  rood  hrigdc. 


Abb.  s^.  C^tnalbrUckc  Ondcn  Tuwn. 
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6  Personen  im  Inneren  und  ftlr  15  aussen 
Kaum  bietet«. 

Vier  Monate  lang  verkelirte  derselbe 
zwischen  Gloucester  und  (^heltenham 
(14-5  knt],  worauf  die  Fahrten  einf^estellt 
wurden. 

Im  Jahre  1X31  ver.sah  der  von  Hancock 
erbaute  Dampfwatjen  »Autopsy«  den  I'ost- 
w  a^eiidienst  zwischen  Lf^ndon  und  l'enton- 
ville ;  ein  SchnelKvagendienst  wurde  ein- 
gerichtet zwischen  London  und  Rrifrhton, 
London  und  Hirmiii^ham,  welch  letzteren 
Dr.  Church's  eigenthümlich  construirter 
Damplwagen  [Abb.  59]  besorgte,  zwischen 


Reinertrag  geliefert  hat  und  dass  die  liir- 
mingham-,  Bristol-,  Southampton-,  W'ind- 
sor-  und  andere  Eisenhahnen  Schwindel- 
speculationen  sind  und  für  immer  bleiben 
müssen  • . 

»Das  Gute,«  behauptet  der  schneidige 
V'erfas-ser,  R.  Cort,  »das  die  Ki.senbahnen 
schatlen  können,  wird  mehr  als  aufge- 
wogen durch  das  Unheil,  welches  sie  an- 
richten müssen.  Das  Volk  von  England 
wagt  <)0  Millionen  £  für  so  künstlich  zu- 
•sammcngebraute  Pläne,  dass  es  auf  dem 
Papiere  den  .Anschein  hat,  als  ob  die 
Theiinehmer  damit  (ioldminen  erwerben 


Abb.  S7.    Uurstall  und  Hill'»  Dampfkutschc. 


London  und  .Southampton,  Birmingham 
und  .Manchester  u.  s.  w.  mit  Geschwindig- 
keiten von  angeblich  10  bis  16  .Milcs 
fl6— 26  kin]  in  der  .Stunde.  In  den 
•Strassen  Londons  sollen  die  Danipfwagen, 
•  welche  alle  Wendungeti  mit  .Sicherheit 
in  der  grössten  ( ieschwindigkeit  aus- 
führen«, die  Stadtpostwagen  verdrängt 
haben.  Dem  sei  nun  wie  ihm  wolle,  keiner 
der  vielen  Dampf  kutschen  war  eine  längere 
Lebensdauer  beschieden. 

Im  Jahre  1S34,  also  5  Jahre  nach  dem 
weltbewegenden  Ereignisse  bei  Rainliill, 
erschien  eine  gehami.schte  .Schrift  unter 
dem  langathmigen  Titel:  •  Der  aufgedeckte 
Eisenbahnbetrug  oder  Thatsaclien  und 
Gründe  zum  Beweise,  dass  die  Liverpcml- 
Manchester  Eisenbahn   auch  nicht  i",^, 


würden.  Es  ist  leider  nicht  zu  erwarten, 
dass  eines  der  beiden  Häuser  des  Parla- 
mentes eingreifen  wird,  um  diese  schwim- 
menden Blasen,  die  die  .\u4en  der  (ie- 
meinde  blenden,  zu  zerstören  .  .  ,  um 
die  50.000  .Acker  werthvollen  Landes 
längs  der  ,>ooo  .Meilen  des  geplanten  Eiti- 
bruches  vom  l'ntergange  zu  bewahren, 
da  sie,  zu  tief  in  Gleichmuth  versunken, 
die  Gefahren  weder  sehen  noch  fühlen. 
Es  gilt  daher,  .Allen  die  .Augen  zu  öffnen, 
welche  durch  den  bereits  aufgewirbelten 
.Staub  unfähig  sind,  ihren  wahren  Vortheil 
einzusehen,  oder  zu  schwach  sind,  um 
den)  verderblichen  EintUisse  der  .Männer 
voi\  zweifelhaftem  Reiclitliuin  und  noch 
zweifelhafterem  Wissen  Halt  zu  gebie- 
ten .  .  .  .  ( )line  einträchtii^es  Zu.sammen- 
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wirken  kann  das  geucn  Unverstand, 
Duiiunlicit  und  Hctrujr  gerichtete  l'nter- 
neiuneu  nur  ein  ertoljrloses  sein.« 

»Die  Gefjner  der  Eisenbahnen  sullten 
jetzt  eifritjcr  als  je  sein,  um  das  einzige 
bisher  •gefundene  Heilmittel  ^iej^cn  diesen 
Wahnsinn  zu  verbreiten,  wenn  schon  nicht 
zum  Schutze  ihrer  eij^enen  Werth  vollen 
Rechte  und  Interessen,  wenijistens  aus 
Mitleid  für  die  unj^Iücklichen  Opfer  des 
Eisenbalnibetrujijes. « 


don,  wobei  das  Hekeinitnis  ab^ele^t 
wurde,  die  parlamentarische  liekilmpfuni; 
habe  bereits  '/j  Millinit  £  verschlunjjen ; 
ihm  folgte  die  V'ersicherun<f,  »dass  die 
Ausdehnun»;  des  Eisenbahnsystems  von 
nachstehenden  L'cbeln  be«ileitet  sein 
müsse: 

I.  Die  Vernichtun«;  des  ilberwiej^enden 
Theiles  von  .^O  Millionen  X  (lapital,  das 
in  der  (lanal-  und  Flussschirtfahrt  an^e- 
le<it  ist; 


Abb,  5H.   Gurncy's  Dainpfkuiitvhc. 


Der  Verfasser  lenkt  sodann  die  Auf- 
merksamkeit des  Lesers  auf  »die  folgen- 
den Seiten,  deren  Bej^rdndunn  auf  Zeu^en- 
aussat^en  vor  beiden  Hausern  des  Parla- 
mentes, sowie  auf  solche  von  Directorcn 
selbst  veröffentlichte  Fierichte  und  Berech- 
nunjfen,  dann  auf  andere  nicht  allgemein 
zugängliche  Urkunden  sich  stützt«,  weil 
diese  Darstellungen  beweisen,  »dass  50 
von  den  (rO  Millionen  £  (Kapital,  die  in 
Eisenbahnen  angelegt  werden  sollen,  ge- 
rettet werden  können  durch  den  Hau  von 
G  ra n i  t  tr  a  m  w  a y  s  nicht  neben,  sondern 
auf  den  gewöhnlichen  Heerstrassen«. 

Den  Schluss  bildete  ein  .Aufruf  für  ein 
grosses  Anti-Eisenbahn-.Meeting  in  Lon- 


2.  das  .Vuflassen  der  öffentlichen  .Stras- 
sen und  Entwerthung  des  Eigenthums; 

3.  die  Einstellung  der  Rückzahlungen 
von  10  Millionen  X  .Strassenanleihen, 
.s<»wie  der  Ertrage,  aus  denen  iSo.OOO 
.Meilen  Reichs-  und  Eandstrassen  erhalten 
werden ; 

4.  die  Hrachlegung  von  1 00.000 
Acker  Landes;  die  .Vustreibung  vieler  v<»r- 
nehmer  Familien  aus  ihren  Herrensitzen; 
die  Trennung,  Wrunstaltung  und  Zer- 
störung vieler  werthvoller  Landgüter; 

5.  durch  .Anwendung  roher  Gewalt  den 
Widerruf  der  Korngesetze  ohne  jegliche 
Vorkehrung  zum  Schutze  der  Landinter- 
es.sen  und 
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6.  die  Theilung  des  Handels,  Vernich- 
tung^ des  Krträgnisses  aller  Transport- 
untemehmungen,  die  Noth  der  damit 
verflochtenen  und  davon  abhängigen 
{fassen«. 

Das  stattgehabte  Meeting  entsprach 
den  Erwartungen  und  beschloss  eine 
Eingabe  an  das  Parlament,  worin  nach- 
zuweisen versucht  wurde,  dass  »Eisen- 
bahnen als  CJeldanlage  sich  nicht  gelohnt 
haben,  noch  je  lohnen  können». 

Nach  einem,  anfanglich  infolge  sorg- 
fältigen Baues,  geringen  \'erkehres,  mäs- 
siger  Fahrgeschwindigkeit  und  entspre- 
chender L'eberwachung  anstandslosen  be- 
triebe mehrten  sich  später  die  Untlille 
in  beängstigender  Weise ;  am  meisten 
gefiihrdet  waren  die  Züge  mit  3 — 4  Ma- 
schinen. Es  musste  für  eine  ausgiebigere 
L'eberwachung  des  Betriebes  und  der 
Strecke  durch  Wächter,  für  die  Sicherheit 
der  Züge  durch  Sprach-  und  Fernrohre, 
Zugleinen  u.  s.  w.  Vorsorge  getroffen 
werden. 

Polizeiwachen  wurden  ',''4  iMeile  von 
einander  entfernt,  sowie  an  den  Tunnel- 
ausfahrten aufgestellt  und  verständigten 
sich  durch  .Signale.  Um  Zusammenstösse 
zu  verhindern,  sollten  die  Züge  mit 
längeren  .Seilen  oder  Ketten  an  der  I.oco- 
nujtive  befestigt  und  nachgezogen  werden; 
vorne  auf  der  .Maschine  habe  ein  Mann 
mit  einem  Fernrohre  zu  stehen,  der,  wie 
eine  Eisenbahnautorität  sagte,  auf  grössere 
Entfernungen  jeden  kleinen  Gegenstand 
entdecken  kfinne  und  sehe,  ob  die  Wechsel 
richtig  stellen,  oder  eine  Schiene  fehle. 


j  Behufs  Sicherung  des  Zuges  sassen  auf 
dem  letzten  und  ersten  Wagen  einander 
mit  dem  tJesichte  zugekehrte  Wachen, 

j  die  dem  MaschinenfUhrer  bei  Nacht  blaues 
Licht  für  Vorsicht,  rothes  Licht  bei  Ge- 
fahr   zuwendeten ;    überdies   führte  ein 

:  Sprachrohr  vom  ersten  Wagen  zur  Ma- 
schine, deren  Führer  eine  .Signalschnur  an 
seinem  .\rme  befestigt  hatte,  und  der  die 
Lichtsignale  durch  einen  am  Hintertheil 
des  Schornsteines  befindlichen  Spiegel 
beobachten  konnte. 

I  Als  nun  gar  die  Linie  nach  dem  See- 
bade Brighton  durch  Tunnels  führen  sollte, 
regte  sich  das  ärztliche  Ciewi.ssen, »welches 
es  nicht  .verantworten  wollte.  Leidende 
durch  düstere  und  wiederhallende  Gewölbe 
zu  Senden,  deren  Kälte  und  Feuchtigkeit 
Ohren-  und   Körperbeschwerden  verur- 

I  .Sachen  müssen«. 

j        .Alle  die.se  und  ähnliche  Einwürfe  ver- 
j  mochten    wohl   die   Genehmigung  der 
einen   oder  anderen   Bill  zu  verzögeni, 
aber  nicht  zu  verhindeni. 

.Mit  dem  Jahre  lH_^f)  beginnt  das  Eisen- 
bahntieber;   es  lagen  nicht  weniger  als 
25   Gesuche,  darunter   14  für  grössere 
Linien,    mit    einem    Anlagecapital  von 
21  .Millionen  if,    1S3 7  abermals  Gesuche 
'  für  3  Bahnen   mit  einem  .Vnlagecapital 
[  von  (r2  .Mill.  £  vor,  die  alle  concessionirt 
wurden.  Nun  begann  ein  Rückschlag ;  die 
I  besten  Werthe  waren  nicht  mehr  an  den 
I  .Mann  zu  bringen,   und  so  wurden 
nur  2  Bills,  im  folgenden  Jahre  nur  eine 
genehmigt.    1S40  traten  keine  Bewerber 
mehr  auf. 


ASb.  cf).   Dr.  l'.hurcli's  D.iiiiplw.«t;cii. 
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Abb.  Ao.   Dantelluni;  eine*  aincrlkaniac 

Die  Verein.  Staaten  von  Nord- 
.\merika  hielten  bezü^^lich  der  Nutzbar- 
machung; der  Eisenbahnen  mit  dem  .Mutter- 
lande ziemlich  gleichen  Schritt.  Wie  ganz 
anders  lay;en  aber  dort  die  Verhältnisse. 
Wahrend  in  Enfjjland,  das  ein  hoch  ent- 
wickeltes Canal-  und  Strassennetz  hatte, 
die  Eisenbahnen  mehr  als  ein  verfeinertes 
Verkehrsmittel  in  Betracht  kamen,  waren 
diese  für  den  juntrfrilulichen  Boden  Ame- 
rikas trotz  seiner  j^rosscn  .Ströme  und 
(lanalrouten  bei  seinen  spilrlichen  Pi)st- 
strassen  das  >jjeei};netste  .Mittel,  den  An- 
siedlern die  Besitznahme  der  ungeheueren 
Landtlilchen  am  schnellsten  zu  ermög- 
lichen. In  England,  mit  seiner  dichten 
Bevölkerung,  den  verhältnismässig  gerin- 
gen Entfernungen  zwischen  vielen  bedeu- 
tenden Städten  und  seinen  ausserordent- 
lich günstigen  wirthschaftlichen  Bedin- 
gungen, strebte  man  ohne  Rücksicht  auf 
die  Kosten  eine  bequeme,  rasche  Verbin- 
dung bei  billigem  I3etriebe  an.  Die  eng- 
lischen Ingenieure  zogen  der  .Anwendung 
von  Steigungen  und  Krünnimngen  der 
I-inie  äusserst  enge  (  irenzen,  so 
dass  die  englischen  Eisenbahnen, 
praktiscl^  genommen,  nahezu 
wagrecht  angelegt  wurden. 

Die  ungeheueren  Entfernun- 
gen in  .Amerika,  die  äusserst 
.«spärliche  Besiedelung,  die  ge- 
ringe Zahl  städtischer  Ciemein- 
wescn,  die  knappen  ( Geldmittel 
drängten  schon  bei  der  ur- 
sprünglichen .Anlage  auf  die 
Weitestgehende  .Sparsamkeit ; 
wenn  sich  hier  die  Trace  dem  na- 
türlichen C'ielände  anschmiegte, 
blieb  die  Anwendung  von  l.o- 
comotiven  im  hügeligen  l"er- 
rain  nahezu  ausgeschlossen. 

Nothgednmgen  inu.sste  sich 
also  Amerika  von  den  für  Eng- 


ben KlMnbdbiixui;e«  au»  dem  Jahre  iHjl. 

land  giltigen  (inmdsätzen  lossagen  und 
seine  eigenen  Wege  wandeln ;  man  ver- 
mied .Aufschüttungen,  Einschnitte  und 
Tunnels,  führte  die  Linie  anstatt  über 
Vertiefungen  und  durch  .Vnhr)hen  mit 
scharfen  Krümmungen  und  in  weitläiitiger 
Entwicklung  um  dieselben  herum,  natür- 
lich auf  Kosten  der  kürzesten  Verbindung 
und  des  Betriebes. 

Wenn  in  England  die  Baukosten  der 
ältesten  Bahnen  durchschnittlich  500.000 
Francs  für  das  Kilometer  betragen,  stellt 
sie  Amerika  für  den  achten  Theil  her. 

Der  amerikanische  .Stellmacher  Oli- 
ver Evans,  ein  Zeitgenosse  Watt's  und 
geistiger  Vorgänger  Trevithik's,  fasstc 
lySt)  den  Plan  für  eine  Hochdnick- 
maschine  und  erhielt  im  nächsten  Jahre 
vom  .Staate  .Maryland  ein  Privilegium  »für 
die  .Anwendinig  von  Dampfmaschinen  zum 
Fortbewegen  von  Fuhrwerken  auf  ge- 
wöhnlichen Landstrassen«.  Gleichzeitig 
mit  Nathan  Read  aus  .Massachusetts 
verlangte  Evans  I7i>0  vom  (^ongress 
ein  Patent  auf  einen  Dampfwagen  für 


Abb.  Ol,   N.  Kc-itl'»  l)aiiipf\v.i|;cn. 
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Eisenhahnen  [Ahh.  6i];  es  ver^jin^en 
g  jähre,  ehe  er  |der  Narr  oder  Schwindler, 
wie  man  auch  ihn  bezeichnete]  dasselbe 
erhielt,  »indem  es  ja  doch  nur  auf  einen 
Versuch  ankomme,  der  Niemandem  scha- 
den könne».  Kr  schritt  nun  an  den  Bau 
desselben  mit  der  Absicht,  eine  kurze 
Schienenstrasse  anzulefj^en ;  doch  dazu 
fehlte  ihm  das  (leid. 

iSoi  erhielt  Evans  den  Auftrag,  für 
Philadelphia  eine  Ba{j;y;ermaschinc  zu 
liefeni ;  er  haute  sowohl  Maschine  als 
Boot  und  weil  seine  Werkstütte  etwas 
mehr  als  2  km  vom  Flusse  entfernt  lag, 
setzte  er  die  Maschine  auf  Räder  und 
bewegte  das  Fahrzeug  mittels  Riemen- 
antriebs durch  die  eigene  Dampfkraft  an 
den  Fluss  heran.  [.Abb.  ()2.\ 


Kupka. 

!  Pferdebahn  vorziehen,  aber  seine  noch 
mehr  aufgeklärten  Nachkommen  werden 
meinen  Dampfwagen  als  die  grösste  Ver- 
vollkommmmg  des  Transportes  preisen.« 

.Als  .Sam.  De  Witt  Clinton,  später 
Gouverneur  des  .Staates  New  -York,  die 
Beschlussfassung  Uber  den  Erie-Canal  be- 
trieh, versicherte  (lol.  .Stevens  von  Ho- 
boken,  dass  der  Bau  einer  Bahn  geringere 
Kosten  verursache  und  dass  der  Trans- 
port mit  Dampfwagen  billiger  und  rascher 
bewerkstelligt  werden  könne,  als  es  beim 
Ganal  der  Fall  sei ;  er  wurde  gründlich 
ausgelacht  und  einer  seiner  Freunde 
stellte  ihm  vor,  >dass  die  Maueni,  auf 
welche  die  Bahn  gelegt  werden  mü.sste, 
wegen  des  Frostes  wenigstens  4  Fuss 
tief  in  die  Erde  versenkt  und  wegen  des 


Abb.  02.    Ollvcr  Evan»'  Rui;t;criuascblne. 


Endlich  war  er  auch  so  glücklich,  sei- 
nen  Strassendampfwagen   »Enictor  am- 
phibolus«  (zweideutiger  .Speier]  im  Winter 
1803  und   IJ<04  durch  die  .Strassen  von 
Philadelphia  zum  Schuylkill  in  Gegen- 
wart von  20.000  Zuschaueni  laufen  lassen 
zu    können.     Die    zart    gebauten    .Ma-  ' 
schinentheile  widerstanden   den   .Stüssen  1 
auf   der    unebenen    .Strasse    nicht,  und 
nachdem    ihm    zu    weiteren  Versuchen 
die  .Mittel  fehlten,   ging  diese  .Maschine 
zuerst  an  eine  industrielle  Anstalt  über 
und  fand  später  N'erwendung  als  Treib-  , 
kraft  für  ein  Boot.     Alle  .seine  bis  1H09 
furtgesetzten      .Anstrengungen      blieben  [ 
fruchtlos  und  missnuitliig  äusserte  er  sich:  ! 
>Das  jetzige   Geschlecht   will   sich   mit  1 
Canälen  begnügen,  das  nächste  wird  die  j 


Schnees  3  Fuss  über  den  Boden  erhöht 
und  durch  Eisenklammern  zusammenge- 
halten werden  müssten  und  doch  könnten 
sie  dann  kaum  so  grosse  Lasten,  die  sich 
mit  4  .Miles  Geschwindigkeit  bewegen, 
tragen.  Holzschienen  hielten  kaum  eine 
Woche,  selbst  wenn  sie  mit  ziemlich  star- 
kem Eisen  belegt  würden«. 

Im  Jahre  iHn)  ersteht  in  Benjamin 
Dearborn  aus  Boston  der  Dampfkraft  ein 
tieuer  Verfechter.  Er  legt  dem  Congress 
dar,  »dass  die  .Möglichkeit  Dampfwagen 
aut  gewöhnlichen  Fahrstrassen  zu  verwen- 
den, schon  lange  vor  Oliver  Evans  be- 
fürwortet wurde,  worüber  jedoch  kein  Be- 
richt erstattet  sei.  .\uf  ebenen  Bahnen  könn- 
ten Passagiere  leicht  in  Wagen,  die  30 — 
40  Personen  sammt  ihrem  Gepäck  fassen, 


-  'j 
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U!itcr;rcbracht  werden;  die  Reisenden  |  Verkehrs  als  ungenü>rciul,  wcshall''  mit 
könnten  dort  chcnsu  bequem,  wie  in  den  der  Acte  vom  Ii.  Mai  1835  seine  Er- 
Booten ihre  Mahlzeiten  nehmen  und  |  weitenm":,  Vertiefung  und  die  Anla<;e 
schlafen,  wenn  die  Wagen  so  }rcräuini^  doppelter  Schleusen  beschlossen  wurde  ;  im 
jremacht  werden,  dass  man  aufrecht,  ohne  Jahre  1S40  betrug  seine  Tonnenzahl  weit 
sich  bücken  zu  müssen,  gehen  könne.  Die  über  die  Hälfte  aller  anderen  Canüle  des 
Unebenheiten  des  (Geländes  seien  daiinid)  Staates  New- York.  Aber  auch  der  Per- 
2U  vermeiden,  da<s  flau  üur  cIhic  SticckLii  soneti  verkehr  war  ein  üusserst  leMiafter; 
anlejre  und  die  1  alu/.eu^e  diiich  M.i-  wahrend  der  b'ahrpreis  in  den  l'nstwaj^en 
schinen  von  einem  Niveau  zum  anderen  zw  is^  lK  U  1 5  — 20  ( ienlimes  per  KiltMueler 
hebe,  beziehun^^>\\  l  i'^e  senke.  Die  K'ei-  schwankte  zwisclien  Maltimore  und  W  as!)- 
senden  wären  aber  auch  «ieschützt  vor  ingtun  2.S  5  Centimes,  zwisciien  Halti- 
Ueberfällen  der  Wegelagerer,  nicht  imr  more  und  Philadelphia  im  Winter  sofjar 
durcli  die  Sehnellit^keit  der  Fahrt  |i  Mile  35  (*entimes|,  betru«;  derselbe  auf  dem 
in  3  Minuten]  sondeni  auch  durch  Ver-  Eric-flanal  im  Packelbuot  10,  im  Schnell- 
theidi^m^waflfen,  die  im  Wagen  selbst  boot  5  und  im  gewöhnlichen  Boot  3 
imter^jebracht  und  immer  zur  Hand  sind,  (Centimes  per  Kilometer, 
um  von  denselben  zu  ihrer  eigenen  Ver-  |  Inzwischen  aber  hatte  der  Bau  von 
theidigitng  benutzt  zu  werden«.  Auch  aber  .  Eisenbahnen  begonnen. 


^^b.  OJ.    Wctifahrt  auf  Jcr  lt.»ltiiiiorc-01iiii.i:i»enb.ihn  liiil  lUr  I  .k.imi  itiM      I     n   rhiimh  ,  iH^o. 


die>e   .ViireLTUiii^f   lie^t   ein  späterer  Par-  Dit  allL>lc  I  iahii  .Viiierikas.  jedoch  von 

lamentsbericlit  nielit  vor.  mir  iirthclier  Hcvleutun«;,  ist  jene,  die  vtm 

Auf  dem  Hudson,  sowie  auf  den  1  den  ( iranitbrQchen  von  Quincy  [Mass.] 
L^ossen  westliclien  .Strömen  Ohio  und  an  den  \'ep<msetfluss  I4  S  /,';;/!  führte:  sie 
Mississippi  verkehrten  schon  Dampler.        wurde  am  4.  März  182O  concessionirt,  im 

Seit  iHoi  war  die  grossartige  An-  |  April  1827  eröffnet,  und  hatte  bei  einer 
latje  des  Erie-Canals  in  einer  I.;in<xe  von  Spur  von  5  Fuss  [1*525  ;;/]  7*5  b^uss 
5H4  km  geplant  —  dazu  bestimmt,  den  ,  lange  Ciranitsch wellen,  auf  denen  zuerst 
Hudson  bei  Albany,  also  den  Osten,  mit  |  kiefeme  Hotzschienen  lagen,  die  mit 
dem  Erie-.See,  bezw.  mit  den  westlichen  Eiclienpfosten  und  Flachschienen  belegt 
ausgedehnten  Binnenseen  zu  verbinden;  1  waren. 

erst  am  4.  Juli  1817  erfolgte  der  erste  '       Die  Zweitälteste  Eisenbahn,  Elgen- 

Spatenstich  und  am  36.  October  1825  thum  der  am  i.  .Mai  1S21  ^e^rüiuKten 
seine  Eröffnung.  I  Lehigh   Canal    and  Navigation 

Diesem  Canal  fiel  nun  der  Hauptver-  |  Co.,  filhrte  aus  dem  Thale  zum  Gipfel 
kehr  nach  Osten  zu  und  er  verschatfio  des  .\lauch-(  Ihunk-Rer^es  [Pennsylvanien] 
dem  .Staate  New- York  einen  bedeutenden  und  von  da  zum  tief  gelegenen  Lehigh- 
Vorsprung  gegenüber  den  anderen  atlan-  |  Fluss  hinab  f  Hauptlinie  9  Miles  oder 
tischen  .Staaten.    Die  Erfolge  waren  über  ktn,    Alvw  l i^utll^en    c)  km' \  ihr 

alle  Erwartungen  günstige,  denn  kaum  .  Bau  wurde  im  Januar  1S27  begonnen 
ein  Jahrzehnt  nach  seiner  Eröffnung  er-  und  im  Mai  desselben  J.thres  vollendet; 
wies  er  sich  zur  Bewältigung  des  grossen  ,  die  beladenen  Wa^en  liefen  die  schiefe 
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Ebene  nur  durch  ihre  eigene  Schwerkraft 
zum  Fhiss  hinab  und  wurden  leer  durch 
Maulthierc  heraulye/ugen ;  etwa  sich  ein- 
findenden Heisenden  wurde  auch  auf  diese 
Weise  die  ^^itt',lllr!  gestattet.  Die  Thiere, 
welche  bei  der  1  lialialirt  im  letzten  Wagen 
untergebracht  waren,  konnten,  hiedurch 
verwöhnt,  nicht  dazu  gebracht  werden, 
auch  einmal  bergab  zu  gehen. 

Die  Delaware-Hudson  Canal 
Co.  erbaute  die  im  Jahre  1826  vom  Staate 
l'ennsylvanieii  genehmigte,  ein  Jahr  später 
begonnene  und  im  Herbst  1838  erOÄiete 
Kiseiibahii  von  den  gesellschaftlichen 
Kuhlenwerken  bei  Carbondalc  Uber  das 


AMj.  tt4.  Thomas  Ev«a'(  Scgclwagcn. 


die  Wasserselieide  zwischen  dem  Uela-  1 
wäre  und  Susv|uclKinna  bildende  Gebirge  j 
naili   Ili'iiesd.ile  .\Jiles,    25*8  *»«], 

dem  l-.n  Jpiüikte  liires  ( lanals.  | 
Die  Berichte  aus  England      1  .uilass-  1 
tcn    die    desellschalt.     ihren  liii^enieur 
Huratio  Allen  1827  dahin  zu   entsenden  i 
und  für  die  Lieferung  von  Eisenbestand-  j 
theilen  zum  Baue,  sowie  für  I.ocomo- 
tiven  Verträge  abzuscliliessen.    üie  bei  > 
Forster,  Rastrick  u.  Co.  in  Stourbridg^e  | 
in   der  Xähe    von    Birnu'ngham  bestell- 
ten   Maschinen    mit    einer    Spur  vun 
4  Fuss  3  Zoll  f  1*395  m]  kamen  Mitte  | 
Mai    lS2c)    nach    Amerika.     \"on  Allen 
montirt  lief  der  »Stourbridge  Lion«  am 
8.  August  das  erstemal  mit  ^tem  Er*  ' 
fol^e.    jedoch  nur    wenige    Meilen,  weil 
es  sich  bald  zeigte,  dass  die  Tragkraft 
des  Hul/gesperres  [Trestlc  work],  das 
auf  einer  Strecke  von  etwa  9*6  km  in  ! 


Abb.  65.  >i:ycloji«det. 


AnweiKluiii^  gebracht  war,  für  einen 
Raddruck  vun  2  tons  nicht  Widerstands' 
filhig  genug  sei.  Ausser  Betrieb  gesetzt 
und  auf  ein  Seitengeleise  gestellt,  war,  wie 
berichtet  wird,  die  Maschine  mit  dem 
»fttrchterlichen  Lflwenantlits«  an  der  Vor- 
derseite der  .Schrecken  der  Kinder;  im 
November  desselben  Jahres  in  einem 
Schupfen  untei^ebracht,  stand  sie  dort, 
vergeblich  zum  Kaufe  ausgeboten,  durch 
14  oder  15  Jahre,  während  welcher  Zeit 
einzelne  Theile  verloren  gingen.  Schfiess- 
lieh  fanden  Achsen  und  Räder  als  altes 
Eisen  einen  Käufer  und  der  Kessel  Ver- 
wendung für  eine  stiebende  Maschine. 

Ihre  beiden  Genossen  kamen  gar  nie 
in  Thätigkeit.  Die  Linie  wurde  später  für 
stehende  Maschinen  mit  schiefen  Ebenen 
eingerichtet. 

Die  erste  Anregung,  Hochstrassen 
zur   Verbindung   der  Kaste   mit  den 


Abb.  06.    Uetin«itd'»  «Flicecndcr  HolUndMi. 
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wcstliclicn  Klussgcbictcn  aiizulcf^en,  wurde 
in  Baltimore  bereits  im  Jahre  1H24  er- 
örtert; am  12.  Februar  1S27  fand  eine 
Zusammenkunft  an^reschener  BUr)7er  statt, 
»welche  solche  Mittel  in  Betracht  zu 
sidien  hatten,  diu  geeignet  wären,  der 
Stadt  jenen  Antheil  am  westlichen  V'^er- 
kehre  zu  sicherti.  der  vnn  ihr  seit  ICin- 
filhrung  der  DanipfschifTlahrt  und  durch 
andere  Ursachen  ahgdenkt  wurde«.  Man 
entschied  sich  für  eine  Eisenhahn  zum 
Personen-  und  Gütertransport;  am  19.  Fe- 


Peter  Conper  von  New -York  hatte 
zu  dieser  Zeit  seinen  »Tom  Tiuimb*, 
eine  Lilipulmaschinc  von  etwa  einer 
Pferdekraft,  ^rcbaut,  um  darzuthun,  dass 
ent^e^;i-n  der  Ansicht  enjjlischer  Intje- 
nieure,  Krümmungen  bis  zu  400  Fuss 
[lao  m]  kein  Hindemiss  ftlr  die  Verwen« 
dunfx  von  Dampfmaschinen  bilden,  wenn 
den  Radkränzen  eine  Kegelfurm  gegeben 
wird.  Mitten  auf  einem  niedris:en  Wagen- 
gestell  starul  der  aufrechte  Kessel,  daneben 
eine  Knhleiiki^te  und  Wassertunne;  der 


hfmm 


Abb.  (S.    \ ^.^J;mt;;llIl^^/u;^  .Ith  5.  MSm  iS.tl  m'f  Jcr  I,<i,.i>miitive    Witt  l'ointi . 


bruar  wurden  Schritte  behufs  Erlangung 
des  Charters  beim  Congress  eingeleitet, 
worauf  sich  am  24.  April  eine  ("lesell- 
schaft  unter  dem  Namen  Baltimore- 
Ohio*Railroad  bildete;  sie  war  das 
erste  grosse  F.isenbahnuntemehnien  in  den 
Vereinigten  Staaten.  Der  früher  vom 
Staate  Maryland  ftlr  eine  Tumpike-Strasse 
ertheilte  (Charter  wurde  in  einen  solchen 
für  die  Eisenbahn  umgeändert,  diesem 
folgte  bald  der  Charter  von  West- Vir- 
ginia, hierauf  der  Bericht  Uber  die  Auf- 
nahme der  Gegend,  und  am  4.  Juli  iHjü  j 
fand  die  feierliche  Grundsteinlc^un}^  in  1 
Bahunore  statt.  Die  Anlaßt-  der  {{ahn 
nach  englischem  Vorbild,  d.  h.  mit  ge- 
ringen Stcigmigen  gab  man  wegen  der  | 
grossen  Baukosten  bald  auf.  1 


Cylinder  wirkte  durch  ZahnradUbcrsctzung 
auf  die  Treibachse  und  ein  durch  Riemen- 
7.\v^  in  r5ewe;4.tm<;  erhaltenes  Gebläse 
fachte  das  Feuer  un. 

»Tom  Thumb«,  die  erste  in  Amerika 
^iel-iaute  Lnconnitive,  lief  im  Somnur  iS2(), 
wurde  aber  hierauf  etwas  abgeändert; 
bei  einer  Probefahrt  am  a8.  August  1S30, 
als  bereits  das  Doppclgeleise  von  Bal- 
timore bis  Elicotts  Mills  —  13  Meilen 
f20'Q  kl»]  —  nahezu  fertig  war,  zog  sie 
einen  \Va|.;en  mit  24  Persimen  und 
legte  die  Strecke  in  I  Stunde  15  Minuten, 
bei  der  Rflckfahrt  mit  38  Personen  in 
6i  Minuten,  einschliesslich  4  Minuten 
für  die  Wasserspeisung,  zurück.  Ge- 
legentlich einer  solchen  Fahrt  ereignete 
es  sich,  dass  sie  mit  einem  auf  dem 
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zwcitLii  (Iclcisc  lalin.-ndcn  Pfcrdcwa^en 
in  Wettbewerb  trat,  der  län^^ere  Zeit  mit 
wechseliulem  Krfol^e  {^efülirt  wurde,  we- 
gen Damptman^els  jedocli  nicht  mit  dem 
Sie^^e  der  Maschine  endete,  weil  das  (le- 
bläse versajjte.    [Abb.  OvJ 

Die  Leitung;  der  Baltimore-Ohio-Hahn 
tjab  stets  dem  IMerdebetriebe  den  Vor- 
zug; und  so  wurde  auch  am  21.  Mai 
die  Strecke  bis  Hlicotts  Mills  mit  von 
einem  Pferde  bespannten  Waiden  cn'jffnet, 
in  1  Stunde  4  Min.  durchfahren  und  v<m 
da  ab  ein  täglich  viermaliger  l'ersonen- 
dienst  eingerichtet;  drei  Wagen  mit  mehr 
als  Ho  Keisenden  im  (lesammtgewichte 
von  etwa  IS'5  Tonnen  wurden  mit  S  .Miles 
[l2"S  km]  Geschwindigkeit  befördert. 
Jeder  Wagen  war  mit  einem  auf  der 
Fahrkarte  ersichtlich  gemachten  Namen, 
sowie  Abtheilung  und  Sitz  mit  ßuch- 
.staben  und  Zifiern  bezeichnet. 

.■\ngeregt  durch  die  Liverpool-Man- 
chester Bahn  schrieb  die  Baltimore-Oliio- 
Kisenbahn  am  4.  Januar  1S31  einen 
Preis  von  4000  Doli,  für  die  beste  und 
von  .^000  Doli,  für  die  nächstbeste 
amerikanische  Locomotive  au.s,  die 
bei  einem  Eigengewicht  von  3'5  Tonnen 
auf  guter,  ebener  Bahn  15  Tonnen 
Last  mit  15  .Miles  (24  km]  Cieschwin- 
digkeit  zu  befördern  im  Stande   und  bis 


I.  Juni  abzuliefern  sei.  Von  den  drei  er- 
schienenen Loconiotiven  entsprach  jedoch 
nur  eine  den  Bedingungen,  u.  zw.  die 
von  dem  Uhrmacher  Phineas  Davis  im 
\'ereine  mit  dem  .Mechaniker  Clärtner  in 
York  [i'emisylvanienj  erbaute  Locomotive, 
welche  auch  den  Preis  errang. 

Bei  der  am  1.  Juli  1.S31  unternom- 
menen Versuchsfahrt  zog  sie  iS  Tonnen 
Last  auf  Steigungen  bis  1:310  und  in 
Krümmungen  von  120  w  mit  der  vorge- 
schriebenen Cieschwindigkeit  und  erreichte 
eine  Steigerung  derselben  bis  zu  30  Miles 
I4S  A-wJ. 

Der  aufrechtstehende  Kessel  wurde 
jedoch,  da  er  sich  zu  klein  erwies,  gegen 
einen  grösseren  ausgewechselt,  wodurch 
nebst  anderen  Verbesserungen  das  Gewicht 
der  nun  ».-\tlantic'  benannten  .Maschine  aut 
O  S  T(mnen  sich  hob.  Infolge  finanzieller 
Schwierigkeiten  schritt  der  Bahnbau  nur 
langsam  vorwärts ;  es  wurden  die  ursprüng- 
lich für  Seilbetrieb  eingerichteten  zwei 
schiefen  Lbenen  mit  Pferden  betrieben  und 
erst  1S3C)  mit  grossen  Kosten  in  eine  Loco- 
motivbahn  umgewandelt;  im  Januar  1S53 
wurde  die  ganze  Linie  bis  Ohioer  öffnet. 

Im  Süden  war  es  der  .Staat  Süd- 
( Carolina,  der  hinter  .seinen  nördlicheren 
Nachbarn  nicht  zurückstehen  wollte.  Die 
Einwohner  Savannah's  suchten  nun  um 
einen  (Jharter  für  eine  vorwiegend  für  den 
Transport  von  B.iunnvolie  bestimmte  Eisen- 
bahn von  Gha  rieston  nach  Ham- 
burgh  —  137  .Miles  |220  A'w]  —  nebst 
Zweigbahnen  an  und  erhielten  denselben 
am       December  i^<27;  die  Bedingungen 


.\hh.  (nj.    I.ii<.<<iMotlvc    l>c  Witt  Clintoiic.   [Ndcb  lietn  )Eii|;luccringi.] 
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waren  kcineswcj^s  vorthcilhafte,  weshalb 
auf  Grund  eines  neuerlichen  Gesuches 
ein  gflnstigerer  Charter  am  13.  Januar 

1H2H  für  die  S  n  u  t  h  (' arol  ina  Canal 
and  R  a  i  1  r  o  a  d  ( ^  o.  erwirkt  wurde.  Die 
Gesellschaft  bejfann  den  auf  Anrathen 
des  Sachverständigen  Horatio  Allen  fj;leich 
anfänglich  für  Locomotiven  angelegten 
Bau  im  November  und  vollendete  ihn 
im  October  1833. 

Finif^e  empfahlen  den  Pferdebetrieb, 
ucni^fstens  für  den  Anfang,  Andere  die 
Erprobung  von  Segelwagen  oder  des 
>Cycli']icdc  f . 

Die  Vcrsuclic  mit  einem  von  Thomas 
Evan  gebauten  Segelwagen  [Abb.  64] 
»Aeolus  Ixlriedigten  nicht.  Schon  im 
17.  Jahrhundert  glaubte  England  die  Kratl 
des  Windes  ftlr  l'\tl)t/A'n^c  nutzbar  machen 
7\\  können,  und  im  Anfange  unseres 
Jahrhunderts  erhielt  Edgeworth  darauf 
ein  Patent.  Der  ».^eoluss  ein  Korb  in 
Bootform  auf  einem  vierrridi  i;^!,  11  ( '.cstell, 
war  natürlich  bei  Gegcnwmd  nicht  zu 
benfltzoi  und  Seitenwinde  waren  gef^ihr- 
lieh.  Bei  einer  F:ihrt,  bti  ckr  er  mit  24 
Personen  eine  Geschwmdigkeit  von  I3 
Miles  [19  km]  erreichte,  brach  der  Mast 
und  warf  mehrere  Personen  Uber  Bord. 

Nicht  besser  waren  die  Erfolge  mit  dem 
•Cyclnpede«  [.\bb.6«;l.  Die  Vonrtlge  eines 
siiIvIkii  fahrenden  Pfct  JL^ripcls«,  wo  das 
Pferd,  in  einem  Verschlage  stehend,  auf 
einem  endlosen  Riemen  oderGOrtel,  wie 
auf  einer  Tretscheibe  arbeitete,  hatte  man 
vorher  auch  schon  in  Europa  rühmend 
hervorgehoben:  »Diese  Maschmen,  viel 
einfacher  und  \\  eiii;j,cr  kostspielig  als  die 
Damptliraft,  küunc  man  Uberall  bauen  und 
brauche  sie  nicht  erst  zu  verschreiben; 
dabei  entfällt  die  Feuersgefahr,  ebenso 
die  Schwierigkeit  und  Kunst  des  Lenkens ; 
die  Erhaltungskosten  sind  weitaus  ge- 
ringere, dagegen  die  .\uslagen  für  Feuer- 
ung oder  Futter  nahezu  gleich.  Man  er- 
spart hier  den  zumeist  aus  England  ein- 
gefOhrtenBrennstoff,  der  unwiederbringlich 
verloren  geht,  während  Haut  und  Haare 
der  ausgedienten  Thicre  verkauft  werden 
können.  I^Iauptsächlich  aber  dort  wären 
sie  mit  \'()rtheil  anzuwenden,  wo  die 
Herstellung  eines  Weges  zwischen  den 
Schienen,  also  in  Sumpfgegenden,  nicht 
leicht  durchführbar  ist.« 

G«acbi«ble  der  Etocabslincn.  I. 


nie  \'erwaltung    der  Süd-Carolina- 
£i&enbahn  sah  sich  veranlasst,  im  Jahre 
1829  einen  Preis  von  500  Dollars  fth-  die 
1  »beste    Locomotive    mit  Pferdebetrieb« 
auszuschreiben.  Derselbe  fiel  C.  E.  Det- 
mold  für  seinen   »Fiying  Dutchinan«, 
fliegenden    Hollünder    [Alb.    66],  der 
1  angebhch     eine     Geschwindigkeit  von 
I  13   Milcs  ^»«1    erzielte,    zu.  Ein 

I  Versuch  mit  einem  ähnlichen  ('yclopede 
I  war  auch  auf  der  Baltimore-Ohio-Hahn 
gemacht   worden,   wobei   durch  L'eber- 
I  fahren  einer  Kuh  die  Gäste  aus  dem  Fahr* 
'  /^engf    heraiisrre?;cbletu!ert   wurdeti,  was 
die  einlicilige  \  ci  uilheilung  dieser  Krtin- 
I  dung  zur  Folge  liatte. 
I        Der  von  V..  I..  Miller   i:i  ( '.li,ir]e>;t"n 
I  i^^emaelite  Antrag,  eme  Locomolivc  in  Jen 
;  W  est  Point  Foundry  Works  [New-York] 
1  herstellen  zu  lassen,   wurde  am  I.  .März 
I  1830  genehmigt,  und  im  October  befand 
sich    der    »Best   friend   of  C'.harleston« 
[Abb.  67J  bereits  an  .seinem  Bestinunungs» 
orte.  Die  am  2.  November,  14.  und  15. 
I  December  veranstalteten  Versuchsj^hrten 
I  ergaben    die   doppelte    der  beJim<;t:nen 
I  Leistung    und  Höchstgeschwindigkeiten 
!  von  30—35  Miles  [4^—56  km\  infolge* 
desstTi   weitere   /%vei   Maschinen  bestellt 
j  wurden.     Die    zuerst   gelieferte  leistete 
I  vortreffliche    Dienste    bei    den  Bahn- 
arbeiten, d'ich  barst  am  17.  Juni  1S31 
der  Kessel,  worauf  sie  umgebaut  wurde 
und  den  Namen  »Phoenix«  erhielt.  Mit 
'  der   zweiteri    T.  ie  inotive   'West  Points 
j  veranstaltete  die  Süd-Carolina-Eiscnbahn 
am  5-  März  1831  einen  Vergnügungszug. 
[Abb.  68.] 

I  Mit  dem  Bau  der  dritten  Maschine 
I  »De  Witt  Clinton«  [Abb.  69]  in  den 
West  Point  Foundry  \\"orks  für  die 
I  Mohawk  Hudson  Ky  hatte  sich  Amerika 
I  von  England  unabhängig  gemacht 

Bald  darauf  entstand  eine  Reihe  von 
j  Locomotivl'abriken. 

[       Mit  dem  Jahre  1S3S  hnrte  die  Einfuhr 

englischer  Maschinen  gänzlich  auf  und 
j  W.  Norris  in  l'hiladelphia  war  in  der 
■  Lage,  in  den  Jahren  1839  und  1840  zehn 

Stück  Locomotiven,  u.  zw.  billiger,  nach 

England  zu  liefern, 
j       Die  Vereinigten  .Staaten   zählten  im 

Jahre  1830  erst  87  A;»,  1840  dagegen 

schon  4500  km  Eisenbahnen. 
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Abb.  70b  BrOftMoiK  ^  entca 

In  Deutschland  fand  das  Erei}^- 
niss  von  Rainhill  infolfje  der  politischen 
Zustande  geriiij^en  Widerhall.  Die  Klein- 
staaterei, provinzielleEtgenthUtnlichkeiten, 
gerinfjer  l'ntcriichiTniii<^s<^c'ist,  Misstraucn 
in  die  Kcntabilit.it  ilcr  Kisenbahnen 
machten  \veitaus«ijreit'ende  IMiiiie  von  vorn- 
herein uinnr)t;licli :  mit  Rücksicht  auf  die 
noch  ungekannten  gesellächattliehen, 
wirthschaftlichen  und  politischen  Folgen 
blichen  auch  die  Re<iicrun<jcn  zurück- 
haltend; die  ütl'entlichc  .Meinung,  im  All- 
gemeinen dem  Fortschritte  nicht  beson- 
ders ;icneijrt,  und  hohe  Persönlichkeiten 
verhielten  sich  ablehnend. 

Wie  fast  Überall  waren  hauptsSchÜch 
Fuhrieutc,  ( ".astwirthe,  Sattler^  Schmirdi' 
und  Wagner  die  geschworenen  Gegner  der 
Eisenhahnen;  ihnen  reihten  sich  die  Aerzte 
mit  iln  cn  schreckhaften  Bedenken  an.  Ein 
Generalpuätmcister  konnte  nicht  begreifen, 
dass  die  Leute  Eisenbahnen  anlegen  woll- 
ten, wo  doch  die  PostkutsclK-ii  leer  blcil^cn; 
»wenn  sie  ihr  Geld  loswerden  wollten,« 
meinte  er,  »sollten  sie  es  lieber  gleich 
zum  Fenster  hinauswerfen«.  Ein  Minister 
hält  dafür,  die  Engländer,  welche  sich 
durch  die  Eisenbahnen  ruiniren  wollen, 
f^ewähren  zu  lassen,  für  uns  Deutsche 
liege  jedoch  kein  Grimd  vor,  diese  Thur- 
heit  nachzuahmen«.  Ein  Serenissimus  will 
die  Eisenbahnen  deshalb  nicht,  weil  «dann 
auch  jeder  Schuster  und  Schneider  ebenso 
schnei!  fahren  könne«. 

Gleichwie  in  Oesterrci  Ii  die  beiden 
V.  Gerstner,  Vater  und  Soiin,  waren 


BtMBbshn,  t8}S> 


auch  in  Deutschland  nur  wenijro  Männer, 
die  schon  anfanyjlich  tiie  hohe  Hedeutunji; 
des  neuen  V  erkehrsmittels  erkannten  und 
in  \\'ort  und  Schrift  ftlr  dasselbe  kämpften. 
An  die  Ausführun-j  grosser  Plfine  war 
nicht  zu  denken,  aber  eine  gewisse  Eifer- 
sucht unter  den  einzelnen  Staaten  be- 
günstigte die  Anlage  kleiner  .Strecken. 

.Schon  1814  trat  der  wiederholt  ge- 
nannte bayrische  Oberbergrath  Ritt  von 
Baader  für  eine  Eisenbahn  zwischen 
Nürnberg  und  Fürth  ein,  jedoch  vor- 
läufig ohne  Erfolg.  Der  kurhessische 
Oberbergrath  Henschel.  welcher  1^03 
den  Entwurf  für  einen  Damptwagen  aus- 
arbeitete, 18 16  ein  Modell  anfertigte  und 
1  1 7  hierauf  von  Kurhessen  ein  Patent 
erhielt,  ohne  es  jedoch  zu  verwerthen, 
machte  1822  Vorschlage  fUr  provisorische 
Bahnen  für  Bergwerke,  B.tuplät/c,  Wald- 
ungen, bekam  auch  die  Bewilligmig  zur 
Ausführung  einer  »hängenden«  Bahn,  wie 
eine  sulche  später  bei  I-Viedrichstadt  ge- 
baut wurde ;  er  regte  weiters  eine  Eisen- 
bahnverbindung zwischen  Frankfurt  und 
Bremen,  sp.'itcr  zwis^licn  Hraunschweig 
Uber  Hannover  nach  Hamburg  und  Bremen 
an,  zog  sich  aber,  da  alle  seine  Bemtth* 
ungen  fruchtlos  Mii.l>^ti,  entmuthigt  zurück. 

Baader  baute  1825  im  königl.  Garten 
von  N>Tnphenburg  eine  ProhestKdce  »für 
den  Gütertransport  durch  Pferde«  und 
befürwortete  die  Verbindung  der  Donau 
mit  dem  Main,  u.  zw.  von  Donauwörth 
ülx  r  Dettingen,  Feuchtwangen  und  Rothen- 
burg nach  Marktbreit.  Dieser  »Veteran  des 
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Eisenbahnbaucsf,  wie  er  sich  selbst  nennt, 
wobei  er  auf  seine  »bereits  25  Jahre 
währende  Beschätti<;un}^  mit  Eisenbahn- 
gedanken« hinweist,  war  leider  auch  Er- 
finder und  hatte  sein  eigenes  'Neues 
System  der  fortschalTenden  Mechanik«. 
Am  28.  Februar  1833  erschien  in  der 
Augsburger   Allgemeinen    Zeitung  aus 


getragene,  damals  massgebende  Stimme 
trug  sicher  nicht  wenig  zur  Irreführung 
der  grossen  Menge  bei. 

Der  Hauptförderer  der  Eisenbahnen 
jedoch  war  Dr.  Friedrich  List  [Abb,  71); 
er  hatte  7  Jahre  in  Amerika  geweilt  und 
während  dieser  Zeit  eine  Eisenbahn  zur 
Ausbeutung  von  Steinkohlenlagern  von 


seiner  Feder  »eine  Warnung  vor  einer 
Nachahmung  der  ungeheuer  kostbaren 
und  fehlerhaften  Bauart  von  Eisenbahnen 
und  Dampfwagen  in  England«,  sowie 
der  leichten  Bauart  der  (lerstner'schen 
Pferdebahn,  w«)gegcn  er  sein  ».System  mit 
Benützung  des  Strassenkörpers  zu  ( ieleise- 
anlagen  und  Aufstellung  stehender  Dampf- 
maschinen auf  Bergbahnen  zur  Förderung 
der  Züge  an  Seilen  u.  s.  w. «  empfahl. 
Die  gewiss  von  innerer  Ueberzeugung 


der  Grube  zum  Schuvikillcanal  angelegt. 
»Ich  konnte,«  schreibt  er,  »die  ausser- 
ordentlichen Wirkimgen  der  Eisenbahn 
in  England  und  Nordamerika  nicht  mit 
ansehen,  ohne  den  Wunsch  zu  hegen, 
mein  deutsches  Vaterland  möchte  gleicher 
Wohlthaten  theilhaftig  werden«,  und  an 
einer  anderen  Stelle:  ».Mitten  in  den 
Blauen  Bergen  träumte  mir  von  einem 
Eisenbahnsystem;  es  war  mir  klar,  dass 
nur  durch  ein  solches  die  Handelsver- 
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einitrtmg  in  volle  Wirksamkeit  treten  ; 

könnte«.  ! 
In  Paris,  wohin  er  1831  von  der  | 

nordamerikanischen  Renicnin«;  o;(.'sctuK  t 
wurde,  fand  er  trotz  seiner  vielseitigen 
handelspolitischen  und  volkswirthschaft* 
liehen    Aufträge   Zeit,   mit  dem  Eisen- 
balinwesen  sich  eingehend  zu  beschäftigen.  1 
Ein  Jahr  später  entwickelte  er  in  Harn-  | 
bürg  seine  Pläne  für  ein  deutsches  Eisen-  1 
bahnsyütem,   uhnu  jedoch  Anklang  zu  I 
finden.  Im  Jahre  1833  erschien  in  Leip-  ' 
z\'^    ;>L-ine    Aufsehe;]    crrc^^cnde  SLhriff: 
»Ucbcr  ein  säctiaisches  Eiseubalmsy&tcm  . 
als  Grundlage  eines  allgemeinen  dent-  | 
sehen  Eisenbahnsystems  und  insbesondere 
über  die  Anlage  einer  Eisenbahn  von  j 
Leipzig  nach  Dresden«.  Diese  Schrift  | 
enthielt  eine  Eingabe  an  die  hohen  und  j 
höchsten  Behörden,  worin  die  grossen 
Vortheile   der  Eisenbahnen   gewOrdif^  I 
werden ;  dann  einen  Entwurf  zur  (»esetz- 
gebung  für  die  Bildtmg  von  Actien-Ge-  | 
seOschaften  zur  Erbauung  der  Leipzig-  ' 
Dresdener  Eisenbahn  und  anderer  Linieti  ' 
im  Königreiche  Sachsen;  endlich  eine 
Uebersichtskarte  zum  deutschen  Eisen- 
bahnsysteni  n  ;    i  600  Meilen,  Danzig, 
Thorn,  Breslau,  i'rag,  München,  Lindau 
und  andere  Städte  umfassend)  im  Zu-  i 
sammenhange  mit  der  Grundbahn  Leip- 
zig-Dresden. 

Obgleich  List  von  den  Woiümt inen- 
den als  Schwärmer  bemitleidet  wurde, 
hatte  diese  VerörtVnllicliniiL;  doch  eine 
Klärung  des  all^^eiucijicn  Litheils  zur 
Folge. 

Deutschland  s^liritt  an  die  Anlage 
von  Kisenbaliiien  allerdings  ohne  KUck- 
sieht  auf  den  grossen  Verkehr, 

Im  Jalire  iHuj  wurde  der  Gedanke, 
Nürnberg  und  Fürt  h  durch  eine  £lisen- 
bahn  zu  verbinden,  in  der  bayrischen 
Knnm.LT  neuerd!Tn]:s  ingeregt.  i3ie  Ver- 
hältnisse lagen  günstig :  eine  kurze  Linie,  1 
nahezu  ebcnies  Cvelände.  | 

König    Ludwig   I.   lialte    i'<2(i  ge- 
legentlich einer  Durchreise  zum  Bürger-  i 
meister  von  Fürth  sich  geäussert,  dass  | 
die  Hahn  wünschenswerth  und  leicht  aus- 
führbar sei.  In  demselben  Jahre  richtete  | 
das  Ministerium  an  die  Vertreter  der  | 
Stadt  Xürnberg  eine   Aufforderung  »in 
Erwägung  zu  ziehen,  ob  es  .  .  .  sich  1 


wohl  erwarten  lasse,  dass  .  .  .ein  Privat- 
verein zu  diesem  Unternehmen  zustande 
zu  bringen  sei«,  wobei  auf  die  Unter- 
stiitzuni^  der  Pegiening  gerechnet  werden 
könne.  Die  Stadtverordneten  wiesen  dar- 
auf hin,  »dass  die  Errichtung  einer 
Eisenbahn  schon  itn  Frühjahre  ernstlich 
zur  Spraclic  gekommen  sei,  dass  auch 
mit  den  angesehensten  Kaufleuten  von 
Fürth  Vorbespreetiiingen  gepflogen,  doch 
weitere  Berathungen  ausgesetzt  wurden, 
um  vorerst  verschiedene  Erkundigungen 
über  die  .Xnla^ekoslLi:,  f 'entnerzahl  der 
hin-  und  hergehenden  Handelsgüter  ein- 
ztuiehen  und  die  Prüfung  der  Nymphen- 
burger  Pri 'Nestreeke  alvii  v.  arti'ii  ^ . 

Auf  königliche  Anordnung  arbeitete 
ein  Ingenieurdrei  Kostenvoranschläge  für 
verschiedene  Bauarten  aus  und  legte  die- 
selben am  30.  August  1827  dem  Mini- 
sterium vor. 

Die  (>rtsall^'^chüsse  traten  wiederholt 
zusammen,  erörterten  die  Geld-  und  tech- 
nischen Fragen,  schätzten  die  Kosten  der 
Grundeinlösuii^:,  die  Zahl  der  Fus.^tgänger 
und  Wagen,  stellten  Reutijbilitätsrech- 
nungen  auf,  nicht  ohne  heftige  gegen- 
seitige Bekämpfung  —  jedoch  war  das 
Geld  für  die  Bahn  nicht  aufzutreiben. 
Uebrigens  war  die  sowold  nach  Würz- 
burg als  nach  Regensburg  in  Aussicht 
genommene  Verlängerung  der  Ha'^n  dem 
gerade  damals  ernstlich  ins  Aum.  ge- 
fassten  Donau-Main-Canal  sehr  gefährlich 
imd  musste  vor  demselben  zurücktreten. 

Erst  1H32  wird  d;e  halb  verges.sene 
Bahnfrage  wieder  von  Nürnberg  aus  an- 
geregt und  durch  einen  Aulruf  in  der 
»Handelszeitung-  krallig  unter.stützl.  Am 
6.  Januar  beantragt  der  Vor.stand 

der  Eisenbahn  im  Namen  des  Nürnberger 
Handelsgrenüums  beim  Bürgermeister  von 
Fürth,  jetzt  an  die  Bildung  eines  aus 
5—6  erfahrenen  .Männern  bestehenden 
Ausschusses  zu  schreiten. 

Es  wurde  nun  die  Frequenz  zwischen 
den  beiden  Städten,  inui  zwar  vom 
30.  Januar  1833  ab  durch  40  Tage  er- 
mittelt, wobei  eine  tägliche  Durchschnitts- 
bewegung  von  11 94  Personen  zu  Fuss, 
494  Personen  in  158  Chaisen  und  lOÜ 
mit  236  Pferden  bespannten  Fuhrwerken, 
also  per  |ahr  von  612.470  Personen  und 
39.420  Fuhrwerken  sich  ergab ;  die  gaiuee 
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Länge  der  Strecke  betrage  20.730  bay- 
rische Fuss  [etwa  6.2 19  m],  wovon  ungeföhr 
die  eine  Hälfte  eben  läuft,  während  die 
andere  Hälfte  ein  geringes  (jcfälle  [l :  500] 
gegen  Fürth  aufweist.  Die  Anlagekoslen 
belaufen  sich  auf  132.000  H.  ba\T.  (in 
Antheilscheine  von  je  100  fl.  zerlegt),  die 
voraussichtlichen  Einnahmen  [bei  An- 
nahme eines  täglichen  Verkehrs  von 
600  Personen  ä  f).  kr.  Fahrgeld  und 
300  Centnem  ä  4  kr.,  also  bei  einer  Ta- 
geseinnahme von  80  fl.j  pro  Jahr  auf 
29.200  H.,  die  Ausgaben  auf  12.S00  fl., 
wonach  sich  ein  Ueberschuss  von  1 6.400  fl. 
ergebe,  der  eine  i2''/pige  Verzinsung  des 
Capitals  in  Aussicht  stelle. 

In  der  am  14.  Mai  1833  veröffent- 
lichten »Einladung  zur  Gründung  einer 


Verbindungs-  und  Transportmittel  immer 
kleiner,  Staaten  und  Nationen  rücken 
einander  dadurch  immer  näher,  die  Ver- 
bindungen werden  dadurch  immer  zahl- 
reicher und  enger,  und  der  Mensch  be- 
mächtigt sich  immer  mehr  der  Herrschaft 
über  Kaum  und  Zeit.  Sollen  wir  in  einer 
so  bedeutimgsvollen  Entwicklungsperiode 
der  Früchte  des  menschlichen  FXindungs- 
geistes  mUssig  zusehen,  ohne  zu  erwägen, 


^4 


r 


Abb.  7}.    I.i>c<inu>tlve  >Adler> 


Gesellschaft  für  die  Eröffnung  einer  Eisen- 
bahn mit  Dampffahrt  zwisclicn  Nürnberg 
und  Fürth«  unter  dem  Namen  Ludwigs- 
Eisenbahn-Gesellschaft  hcisst  es 
unter.\nderem,  nachdem  auf  die  günstigen 
Ergebnisse  der  Eisenbahnen  in  Frankreich 
und  England  hingewiesen  ward,  »diese 
Erfindung  ist  für  den  mateiiellen  Verkehr 
der  Staaten  und  für  die  Verbindung  der 
Völker  von  einer  ebenso  unberechenbaren 
Wichtigkeit,  als  die  Erfindung  der  Buch- 
druckerkunst für  ihren  geistigen  Verkehr 
.  .  .,  die  Entfernungen  werden  dutcli 
dieses  dem  F'luge  der  Vögel  nachstrebende 


ob  nicht  auch  wir  im  Innern  Deutschlands 
dieser  Früchte  theilhaftig  werden,  oder 
wenigstens  einen  unseren  örtlichen  Ver- 
hältnissen und  Kräften  angemessenen 
Versuch  machen  können?« 

Bald  darauf  sah  sich  das  Directorium 
veranlasst,  die  Handschrift  eines  von 
einem  Erlanger  Professor  vorbereiteten 
Flugblattes  gegen  die  Eisenbahn  anzu- 
kaufen und  in  den  Papierkorb  zu  werfen, 
das  F>scheinen  einer  zweiten  mit  Geschick 
verfassten  Flug.schrift  koimte  aber  nicht 
melir  verhindert  werden.  Der  ungeiiatmte 
tiegner  findet,  dass  diese  Eisenbahn  gänz- 
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lieh  nutzlos  sei,  weil  ohnedies  eine  gute 
Fabrstrassc  beide  Stildle  verbinde  und  man 
durch  die  am  Thore  stets  bereit  gchul- 
tenen  Fiaker  um  den  gcrin^/en  Preis  von 
9  kr.  in  weniger  als  ''|^  Stunden  nach 
Fürth  kommen  könne.  Die  Reisenden 
werden  gewiss  auf  den  Eisenbahnzug, 
der  nur  alle  Sttmden  verkehren  soll,  nicht 
warten  und  die  Fussgänger  würden 
künftig  für  den  Üampfwagen  auch  nichts 
nhrio  !i:ilu'ii.  Die  Anlage  der  Bahn  werde 
gewiss  weit  iiu  hr  kosten,  als  im  Prospcct 
angegeben  jciiu  Ansicht,  der  auch  Baa- 
der rnckhaltlns  licistltnmt^-],  wozu  nuch 
der  uti^ehcuLrc  W-rbrauch  von  Holzkohle 
eine  .seliiidlielie  KUckwirkuti^  auf  die 
Kiilileii-  und  Brennholzprcisc  ausüben 
w  erde ;  es  gehöre  auch  eine  besondere 
Liebhaberei  dazu,  einem  so  eilenden  und 
darum  keineswegs  gefahrlosen  Fuhrwerke 
sich  anzuvertrauen.  »Nacli  all  dem  Ge- 
sagten,! schliesst  der  Verfasser,  »kttnnen 
wir  daher  zum  Besten  der  Herren  Unter- 
nehmcr  und  Actionäre  nichts  anderes 
wflnschenswerth  finden,  als  dass  der  Plan 
zu  einer  ^riiiz  entbehrlichen  Eisenbahn 
nimmermehr  zur  Ausführung  gelange.« 
Einer  ähnlichen  Richtung  gehört  die 
später  erschienene  Schrift  Dr.  A  I.ip's 
an:  »Die  Unanwcndbarkeit  der  englischen 
Eisenbahnen  auf  Deutschland  und  deren 
Ersatz  thireli  Dampffuhrwerke  auf  ver- 
besserten Chausseen ;  vom  Anfange  einer 
neuen  Aera,  welcher  das  Transportwesen 
und  der  Strassenbau  und  mit  diesen  zu- 
gleich der  Handel  in  Deutschland  nnth- 
wendig  entgegengeht«.  Den  Pfah1biir;;eru 
war  solche  Neuerung,  von  der  sie  ohne- 
dies nichts  wissen  wollten,  auch  noch  eine 
Teufelserfindung,  eine  Versuchimg  Gottes, 
wenn  man  mit  Danqif,  ^tt  mit  Pferden 
oder  anderen  Thiercn  fahren  wolle. 

Glücklicherweise  waren  im  November 
1833  von  119  Nömberger,  35  Fürther 
und  53  auswärtigen  Theilnehiiurn  die 
Actien  im  Betrage  von  132.000  Ii.  ge- 
jseichnet,  eine  Summe,  die  sich  bis  De- 
Cember  auf  137.500  fl.  erh'">htc 

Die  von  der  bayrischen  K'ejnerung 
gewährte  Unterstützung  beschrä  ikie  sich 
mcrkw  nrdiirerwcise  auf  die  Erwerbung 
jMinibi.-lIrlass  vom  10.  Juli  1833]  »von 
zwei  .Actien  au  porteur  auf  Rechnung 
des  Central-Industricfonds«,  was  begreif- 


lich sehr  verstimmte.  Ja  noch  mehr;  nach 
Bezahlung  der  ersten  10"/,  wurden  die 
weiteren  Geldleistungen  einfach  vcrv\ci};ert 
und  konnten  erst  auf  Grund  einer  Eingabe 
an  den  König  im  November  1835  herein» 
gebracht  werden. 

Ohne  Rücksicht  auf  die  Meinung  des 
Oberniedieinal  -  ('Mlletxiums ,  »dass  die 
schnelle  Bewegung  hei  Reisenden  eine 
Gehirnkrankheit,  das  delirium  furiosum, 
unfehlbar  erzeugen,  das  allein  schon  der 
Anblick  der  dahinbrauiciidcu  Dampf- 
rosse hervorrufen  müsse,  weshalb  es  er- 
forderlich sei,  die  Bahn  ai^  beiden  Seiten 
mit  hohen  iJretterzäunen  zu  umgeben,  um 
das  Schauspiel  den  Augen  des  Publikums 
zu  entziehen',  erfoljTte  ;im  K).  Febmar 
1Ö34  die  Genehmigung  der  Satzungen 
und,  >in  allergnadigster  Anerkenntnis  des 
fraf^lifhen  I/'ntLTnelimens  als  einer  gemein- 
nützigen, für  die  Verkcluserleichterung 
zwischen  zweien  der  gewerbereichsten 
Städte  l'n'^cres  Königreiches  zum  öffent- 
lichen Gebrauch  dienenden  Anstalt*,  die 
Verleihung  des  ausschliesslichen  Privile- 
;  niis  an  die  Ludwigs- Eisenhahn-Gesell- 
scluift  auf  30  Jahre.  Die  Eisenbahn  war, 
bei  sonstiger  Erlöschung  des  Privilegiums, 
hirnien  5  Jahren  zu  vollenden  und  hatte 
anderen  Eisenbaimen  den  AnsclUuss  zu 
gestatten. 

Die  mangels  eines  Expropriations- 
gesetzes äusserst  schwierige  Grundein- 
lOsung  konnte  nur  mit  Hilfe  der  Behörden 

durchgeführt  werden  (Kosten  21. 396  H.], 
worauf  .Anfangs  1835  der  Bau  der  ein- 
geleisigen,  ohne  Ausweichen  angelegten 
Bahn,  deren  Schienen  auf  Steinquadern 
[2X2X1  Fuss]  ruhten,  begann.  Der  ur- 
sprünglich allein  in  Aussicht  genommene 
Dampfverkehr  wiirvle  durch  einen  I834 
gefassten  Beschluss  abgeändert. 

Am  31.  October  fand  die  erste  Probe- 
fahrt mit  einem  von  l  Pferde  gezogenen 
Wagen  statt,  wobei  die  6  km  lange 
Strecke  von  den  23  Gästen  in  26  Minuten 
durchfahren  wurde.  Zu  dieser  Zeit  traf 
auch  der  Stephenson'sche  Dampfwagen 
».Vdier«  [Abb.  72},  dessen  AnschatTungs- 
kosten  einschliesslich  des  Tenders  sich 
auf  I3.<)30  fl.  02  kr.  beliefen,  ein,  und 
konnte  am  16.  Nuvember  das  erstemal 
angeheizt  werden.  Die  .Mitfahrenden 
mussten  das  schwer  lenkbare  Dampüross 
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schieben  helfen,  weil  es  so  —  kalt  war 
>iind  die  Kälte  beim  Gebrauch  dieser 
köstlichen  Maschine  die  äusserste  Vor- 
sicht rathsam  macht«;  inde.ss  tjing  es 
später  schon  besser  und  am  2 1 .  November 
durchfuhr  der  »Adler«  mit  5  von  ^)0  Per- 
sonen besetzten  Wagen  die  Strecke  in 
12  Minuten. 

Die  Eröffnung  der  ersten  d  e  u  t  s  c  h  e  n 
Eisenbahn  am  7.  December  1835  ging 
ohne  .Störung  und  Unfall  vf)n  statten, 
unter  ungeheuerem  Zulauf  von  Neugieri- 
gen, die  sich  an  der  Heerstrasse  und  L'ni- 


und  ein  Bauer  erzillilte,  es  ginge  so 
schnell,  dass,  als  er  in  Nürnberg  begann, 
Feuer  für  seine  Pfeife  zu  schlagen,  er 
bereits  in  Fürth  angelangt  war  und  »mit 
kalter  Pfeife«  wieder  aussteigen  musste. 
Den  beiden  bildlichen  Darstellungen  aus 
jenen  Tagen  über  die  erste  Dainpfwagen- 
fahrt  in  Deutschland  haben  wir  ihres 
geschichtlichen  Interesses  wegen  einen 
Platz  eingeräumt.  [Abb,  70  und  73.] 

Die  Hinnahmen  der  Bahn  waren  sehr 
günstige;  sie  ergaben  in  der  ersten  Woche 
täglich  etwa  200  fl.,    im  Januar  1836 


Abb.  7}.   LadwiKs-KiscabdbD  xwiscbcn  Niimhcri;  iiiiil 

Museum  lu 

gebung  zusammendrängten.  Um  9  Uhr  1 
Früh  wurde  der  erste  Festzug  mit  200  | 
Personen  in  g  Wagen  abgelassen  und 
Fürtli  in  9  Minuten  erreicht ;  um  j  i  Uhr 
folgte  ein  zweiter  Zug  und  gegen  l  I  hr 
Nachmittags  eine  Freifahrt  für  das  Publi- 
cum. Um  die  Locomotive  »thunlichst 
zu  schonen«,  Hess  man  sie  täglich  nur 
2  Hin-  und  Rückfahrten  mit  9,  zusanmien 
192  Personen  fassenden  Wagen  machen, 
und  hielt  den  anderen  Verkehr  durch 
Pferde,  deren  je  5  in  Nürnberg  und  Fürth 
bereit  standen  und  l  —  2  Wagen  mit  je 
24  F'ersonen  in  23 — 25  Minuten  beför- 
derten, aufrecht. 

Die  Fahrzeit  der  Locomotive  betrug 
9,   bei  Schnellfahrten    5'/» — 0  Minuten 


rarth.    {\.i>:b  cinciii  Original  au«  dem  (fcriuaniscbcn 
NUrnhcrg.) 

trotz  der  ungilnstigen  Witterung  bei  einem 
Durchschnittsfahrgeldc  von  0  kr.  fjc  nach 
dem  Platze  12,  9  und  f)  kr.|  noch  immer 
105  H. 

Nun  wurde  die  Kostenfrage  beim 
Dampf-  und  Pferdebc-trieb  in  Erwägung 
gezogen,  worilber  der  sechste  'Directorial- 
bericht«  folgenden  .■Xufschluss  gibt: 

»Durch  den  Dampfwagen  wurden  vom 
8.  December  1835  bis  dahin  1836  zu- 
sammen 2364  Touren  geniacht  und 
245.So<j  Personen,  demnach  105  Personen 
im  Durchschnitt  in  einer  Fahrt  befördert. 
Die  Kosten  betrugen  zusammen  4f»3S  fl. 
23  kr.  Demnach  kommt  eine  Fahrt  auf 
circa  2  tl.  zu  stehen,  wobei  der  Durch- 
schnittspreis der   Kohlen   ä  l  */s  3"' 
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frcnominL-n  i'^t  .  ...  Der  Unterhalt  von 
1 1  Pferden  kostete  laut  Keclinung  3394  fl. 
02  kr.  Es  wurden  durch  die  Püarde 
6001  Fahrten  gemacht  und  203.590  Per- 
sonen befördert.  Es  berechnen  sich  daher 
auf  eine  Fahrt  35  Personen  und  34  kr. 
Kosten.  Da  nach  diesem  Verhältnis  die 
Leistungen  von  3  Pferdetahrten  einer 
Dampffahrt  gleich  sind  und  i  fl.  43  kr. 
kosten,  so  steUten  >icli  die  Kosten  der 
letzteren  gegen  die  erstereu  um  0  kr. 
auf  eine  Pferdefahrt  höher.  Wird  jedoch 
der  jetzige  Kohlcnpreis  ä  I  (1.  20  kr. 
per  Centner  angenonimen,  so  kotnnit  eine 
Dampffahrt  auf  i  ü.  34  kr.,  folglich  um 
oK  kr.  weniger  zu  stehen,  als  3  Gleiches 
leistende  Pferdefahrten c. 

Die  Verwaltung  bestellte  hierauf  eine 
zweite  Maschine,  »Pfeil«,  bei  Stephensun. 
behielt  aber  den  Pferdebetrieb  bei,  und 
xwar  bis  zum  Jahre  1861. 

Es  i.st  noch  erwähnenswerth,  dass  auf 
dieser  Hahnstrecke  Professor  Steinheil 
im  Jahre  1838  die  ersten  Versuche  mit 
seinem  electro-galvanischen  Telegraphen 
anstellte. 

Das  bayrische  Expropriationsgesetz 
vom  18.  November  1837  erleichterte  den 
Bau  von  Eisenbahnen  und  auf  (irund  des- 
selben unternahm  eine  Gesellschaft  die  .\us- 
ftihrung  der  I-inie  München — .Augs- 
burg, eröffnet  4.  Octnber  1840;  der  1836 
beabsichtigte  Bau  der  Linie  Nürnberg — 
Sächs.  (jrenze  kam  nicht  mehr  zustande. 

Ein  Leiivincr  Kaufmann ,  welcher 
wiederholt  KügUtnd  hcrtistc  uuJ  dort  die 
Ebenbahncn  aus  eigener  .Anschauung 
kennen  lernte,  setzte  sich  im  Herbst  1833 
mit  List  sowie  hervorragenden  Kaufleuten 
in  Verbindung ;  sie  verfassten  eine  Bitt- 
schritc  III  die  Regierung  und  die  .Stände- 
versainmiung  in  Betreff  der  Leipzig  — 
Dresdener  Eisenbahn,  deren  Kosten 
nnt  etwa  l  .Million  Thaler  veranschlagt 
waren,  legten  das  Schriftstück  im  No- 
vember auf  der  Leipziger  Börse  auf,  wo 
CS  bald  mit  3 16  L'nlerschriften  hervor- 
ragender Handelshäuser  und  Persönlich- 
keiten bedeckt  wurde.  Die  gSnstige  Auf- 
nahme des  ricsuchcs  gelangte  zur  Kennt- 
nis einer  für  den  17.  .Marz  1834  einbe- 
rufenen Versammlung  und  im  April  wurde 
ein  ,\usscliuss.  dem  auch  List  angeh<'irtc, 
eingesetzt,  um  \'urerhebungen  über  den 


zu  eruartenJen  Wikehr,  den  günstigsten 
Zug  der  Balm  zu  ptiegen  und  die  gesell- 
schaftlichen Satzungen  zu  entwerfen. 
Diese  Untersuchungen  nahmen  18  Monate 
in  Anspruch,  während  welcher  Zeit  List 
einen  Auüruf  an  »unsere  MitbOrger  in 
.Sachsen«  behufs  Anlage  der  Bahn  ver- 
üifcntüchte.  Auf  Grund  amtlicher  An- 
gaben wurde  ermittelt,  dass,  so  sehr  die 
Frachtsätze  hei  Eiscnhahncn  sich  auch 
verringern,  doch  nach  Abzug  aller  Aus- 
gaben eine  reichliche  Verzinsung  des 
Anlagecapitals  hinlänglich  gesichert  er- 
scheine. Bezüglich  der  zwei,  über  Meissen 
am  linken,  beziehungsweise  Uber  Strehla 
am  rechten  Elbeufer  nach  ürcsJeii  /u 
fuhrenden  Tracen  —  jene  über  Grimma 
und  Dobeln  wurde  bald  aufgegeben  —  ent- 
i.ehicJ  man  .sich,  obgleich  die  Regierung 
auf  Grund  von  Untersuchungen  und  Ab- 
Schätzungen  jene  fiber  Meissen  empfohlen 
hatte,  wegen  des  billigeren  Baues  doch 
far  Strehia,  trou  des  beträchtlichen  Um- 
weges. 

Mit  .MinisteriaKleci et  \  <im  h.  Mai  1835 
wurden  die  Anlage  der  Eisenbahn  im 
Allgemeinen  genehmigt,  die  Statuten  be- 
stätigt und  die  AufFordening  zur  Actien- 
zeichmmg  gestattet. 

Nunmehr  sollte  das  Actiencapital  aus 
1 5.000  auf  den  Inhaber  lautenden  Antheil- 
scheinen  zu  je  100  Thakrn  im  21  t^.-Fus-? 
bestehen,  wozu  noch  50.000  Thalcr  un- 
verzinsliche Eisenbahnscheine  traten,  die 
erst  nach  Verwendung  des  Aetiencajn- 
tals  ausgegeben  weiden  duiltcn.  Innerhalb 
weniger  Tage  im  Mai  war  das  Actien- 
capital (15  .Millionen  Thaler]  gezeichnet. 

Am  3.  Juli  1835  gelangte  das  Ex- 
propriationsgesetz  in  Wirksamkeit,  das  die 
Eisenbahnen  unter  den  staatlichen  Schutz 
stellte  und  ihnen  die  gleichen  Rechte 
mit  den  ötlentlichen  Strassen  zuerkannte; 
gleichzeifi-  eilhis^cn  Weisungen  an  die 
Staatsbaucommission  und  Taxatoren. 

Zwei  Tage  später  fand  die  erste  Voll- 
versannnhnig  statt,  welche  einen  AuS- 
schuss  von  30  Antheilscheinbesitzem  und 
S  Directionsmitgliedem  nebst  deren  Stell» 
Vertretern  wählte,  unter  denen  seltsamer* 
weise  List  keinen  Platz  fand. 

Zu  Studienzwecken  begaben  sich  drei 
Herren  nach  Belgien  und  England,  von 
wo  sie  im  October  in  Gesellschaft  eines 
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englischen  Ingenieurs  zurückkehrten.  Nach 
eingehenden  Untersucluingen  wurde  im 
März  iS^f)  ein  Gutachtet»  erstattet,  das 
die  Linie  üher  Strehhi  empfahl,  doch  mit 
der  Aendemng,  die  Elbe  weiter  oberhalb 


auf  kiefemen  Querschwellen],  zwischen 
Althen  und  Würzen  amerikanischen  Holz- 
bau [auf  Hzüliige  eichene  Querschwellcn 
9  Zoll  hohe  und  6  Zoll  breite  kieferne  Ge- 
leisebUume,  bedeckt  von  2'/j  Zoll  breiten. 


Abb.  74.   Wuncner  Ei»enbahnbr<lcke  [tSj?]. 


bei  Riesa  za  übersetzen  und  die  Linie 
auf  dem  rechten  L'fer  nach  Dresden — 
Neustadt  fortzuführen. 

Anfangs  1S36  begann  die  Grundein- 
lösung, im  März  der  Bau  beim  Ein- 
schnitte von  Machern  zwischen  Leipzig 
und  Würzen,  da  dieses  Stück  allen  Plä- 
nen gemeinsam  war. 

Mit  Allerhöchster  Entschliessung  vom 
25.  April  wird  »der  gewählte  Bahntrakt 
bei  Riesa  über  die  Elbe  .  .  .  nunmehr 
definitiv  genehmigt,  jedoch  so, 
dass  der  Staat  hiemit  keine 
Vertretung  etwaiger  künftig 
hieraus  erwachsender  Schaden- 
ansprüche übeniähme«. 

Gegen  diese  Linie  machten 
sich  früher  vielfache  Einwürfe 
geltend,  sie  bot  aber  den  grossen 
Vortheil  der  leichteren  Verbin- 
dung mit  der  Richtung  auf 
Berlin ;  an  grösseren  Kunst- 
bauten kamen  hiebet  in  Be- 
tracht: die  Wurzener  Eisen- 
bahnbrUcke  (Abb.  74],  die  Ueber- 
brOckung  des  Tschöllauthales 
nebst  der  lülbebrücke  bei  Riesa, 
der  Viaduct  bei  Röderau,  der 
Tunnel  bei  Oberau  [Abb.  75],  104  grössere 
und  kleinere  Brücken. 

Zwischen  Leipzig  und  .Althen  ver- 
legte man  englischen  Oberbau  [gewalzte 
Kantschienen,   in  gusseisernen  Stühlen, 


I  V'^ZoIl  starken  Flachschienen,  i  Leipziger 
Fuss  =  10  Wiener  Zoll  9"'  =  28.,  cm]. 

Im  November  1836  langte  die  bei 
P.  Rothwell  Sc  Co.  in  Bolton  um  den 
Preis  von  13S3  £  bestellte  Locomotive 
»Komet«  [Abb.  7()|  an;  sie  wurde  zunächst 
»auf  Böcken  freistehend  in  (lang  gesetzt 
und  öffentlich  zum  Besten  der  Unterstüt- 
zungscasse  für  Bahnbeamte«  ausgestellt, 
am  2H.  .März  1N37  erprobt  und  sodann 
zur  Erdverführung  verwendet. 


Abb.  75.    Der  Tunnel  hei  (»berau  (lHj7]. 

Am  24.  .\pril  fand  auf  der  Strecke 
L  e  i  p  z  i  g— .X  1 1  h  e  n  (9'2  km]  die  Er- 
öffnujigsfahrt  mit  der  wenige  Wochen 
vorher  eingetroffenen  Locomotive  »Blitze 
statt.  Die  auf  allen  Seiten  geschlo.ssenen 
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AM».  70.  Locomotlir«  >Koniet< . 

»Kutschen  I.  Classe«  wurden  aus  Eng- 
land, jene  mit  Dach  und  Leinwand- 
VOrhänj^cn,  spUtcr  mit  festen  W'.iiuk'n 
ausgestatteten  »Kutschen  II.  Classe«  aus 
Belgien  verschrieben  [Abb.  77]. 

Um  den  Sitzv^  der  kostspielif^ren  Fahr- 

zeu^^c  aus  Jcin  Auslande  zu  vcrincidcn, 
wurde  die  im  Frühjahr  1837  in  Uebingen 
bei  Dresden errichteteMaschinenbauanstalt 
mit  dem  Bau  einer  Ldcmioti'.  r  luMuttra^it; 
sie  Heferte  1839  die  Maschine  *  Saxonia« 
(Abb.  78],  welche,  ablieben  von  der  im 
Jahre  lSi()  durch  den  preussiseheii 
Oberhütten-Inspector  Heinrich  Franz 
Schmähet  her(;estellten  Maschine,  'die 
auf  einer  Her^werkshalin  im  Saarbriick'- 
schen  kurze  Zeit  Verwendun(r  fand,  die 
erste  In  Deutschland  gebaute  Maschine 
darstellt.  Die  Krt'alirungen  bei  den  be- 
stehenden zwei  Arten  des  Oberbaues 
befriedijrten  keineswegs;  man  entschloss 
sieh  daher,  auf  der  Linie  Würzen  —  Dres- 
den a'/t  '^oll  hohe  gewalzte  \'i<rnoles- 
Breitfiissschienen,  auf  Querschwellen  in 
je  2  Fuss  Kntferiumg  gelagert,  in  An- 
wendung zu  hrin^ien. 

In  Leipzi«;  selbst  wurde  eine  Wagen- 
bauanstalt ße}jfrilndct,  welche  spSter  den 
Ik'darf  an  Falirzeuiien  deekte  |.\hb.  79 
und  80].  Die  Wagen  hatten  auch  Üreh- 
trestelle. 

Xaeh  neuerlichen  Detailvermessungen 

bereclmelen  >ieli  die  Kosten  für  die  Meile 
auf  380.000  Thaler,   weshalb  eine  Fr- 


h(\hun}^  des  Actiencapitals  um  _^  Mil- 
lionen Thaler  [also  auf  4  5  Millionen[ 
nöthig  war,  welche  Mittheilung  in  der 
Vollversammlung  vom  15.  Juli  zum 
Resehluss  erhoben  w  urde. 

Am  31.  Juli  1838  wurde  die  Strecke 
bis  Würzen,  am  7.  April  nSjg  die 
ganze  Linie  i-cjpzig  — Dresden  [llS  S 
km],  die  erste  grosse  Dampfeisenbahn 
Deutsehlands,  feierlicli  erütfnet  und 
zwei  Tage  spater  dem  allgemeinen  Fer- 
sduen-  und  Güterverkehr  Ubergeben. 
I  Die  Postverwaltung  überliess  der 
Eisenbahn  gegen  eine  Entschädigung 
von  10.000  Thalem  den  ganzen  Per- 
sr>nen-  und  Waarenverkehr  nebst  den 
Salztransporten. 

Die  Personen-   und  Frachtsatze 
stellten  sich  wie  folgt : 
Für  eine  Person  in  Wagen  I.  Classe 
pro  Meile  6  Groschen; 

für  eine  Person  in  Wagen  IL  ClaSse 
pro  Meile  4  Groschen; 

für  eine  Person  in  Wagen  III.  Classe 
pro  .Meile  2  <  Irosehen. 

Jeder  Reisende  kann  40  Reisegepäck 
unentgeltlich  mit  sich  fähren ;  Ueberfracht 
ist  mit  I  ( Imselien  pro  loo  für  die  Meile 
zu  bezahlen.  Weniger  als  50  Sf  werden 
fttr  50  äf,  über  50  2?  aber  ftlr  100 
gerechnet  Es  ist  zu  entrichten  : 

für  I  Hund .    .    pro  Meile  i  Groschen 

»    1  l'ferd.    .      »       »  8  » 

>  I  Stttck  Rindvieh  »  7  > 
»  I  .'Schwein  .  »  >  2  » 
»   I  Kalb  .    .     »      *  I V«  * 

>  I  Stück  Schafvieh  »  i  > 
Hunde  dürfen  nicht  mit  in  die  Per- 
sonenwagen genommen  werden;  es  sind 
für  dieselben  besondere  Behältnisse  an- 
gewiesen. V^iehtransporte  müssen  vorher 
angemeldet  werden;  auch  haben  die  zur 
Beaufsichtigimg  mitfahrenden  Personen 
Fahrbillets  zu  lösen. 

FürWa.iren  in  Ballen,  Kisten,  Fässern, 
Säcken,  Körben,  Wildprct,  geschlachtetes 
Vieh  u.  s.  w.  100 pro  Meile  i  Groschen; 

I  Halbehaise,  ( '.ahritdet,  Korbwagen, 
u.  dgl.  leichtes  Fuhrwerk  pro  Meile 
16  Groschen; 

I  viersitzige  Chaise  18  Groschen; 
I   vier-  oder  sechsspänniger  Reise- 
wagen 24  Groschen. 
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Die  in  den  Reiscwa^en  mitlahreiuk  u 
Personen  haben  Billcts  II.  Classc,  die 
auf  dem  Bocke  mitfahrenden  Hillets 
III.  Ciasse  zu  lösen. 

Ein  etwas  temperruncnt voller  »Dampf- 
wagen- Reisender €,  wie  er  sich  nennt,  be- 
schreibt die  ErOffhungs&hrt  nach  Althen 
folgendennassen : 


Bahnpersonale  seiner  neuen  Function 
harren;  auch  waren  zur  Krhaltun-:  der 
Ordnung;  und  Verhindenmj;  möglicher 
Gefahren  .Militärpiquits  und  Wachen  auf- 
gestellt.  Die  erste  Fahrt  l'tiili  «>  L'lir  hatte 
das  Directorium  für  sich,  tiir  die  lk-hr)rdeii 
und  besonders  dazu  einyjeladciic  rcixniLn 
bestimmt  Auf  dem  mit  wehenden  Wim- 


Abb.  97.  PetMocatue  4er  Leipsif.Drcadcaer  EUcnbohii  [iHgf]. 


'Es  war  der  24.  April  1837,  der  die 

\\  ohIhcü;rüiidete  Hotfnunjr  so  Vielen  in 
Ertüllun};  Jüchen  und  die  Zweilel  nicht 
Wenigen  verschwinden  lies«.  Der  Ein- 
j^ant^  der  Hekanntinachuni;  des  Hirec- 
toriuiiis  vom  ig.  .\pril;  'nächsten  Montay; 
sollen  die  Probefahrten  auf  der  fertigen 
Strecke  der  Hahn  von  hier  [Leipzi}i  |  nach 
der  in  der  Nähe  des  Dorfes  .Mthen  er- 
richteten Restauration  beginnen«,  wirkte 
wie  ein  elektrisches  Feuer.  Das  Haupt- 
gespräch in  diesen  Tagen  drehte  sich 
natürlich  um  die  Dampfwagenfahrt. 
Früher  schon  arbeitete  die  F.demnotive, 


peln  gescluniiekien  H.ihnhofe  spie  die  Lo- 
coinotive,  der  ■  Hht/.  .  bestimmt,  die  sechs 
IVrsoneiuv.igen  davon  zu  lidireii.  Dampf 
und  Rauch  aus  ihren  Röhren,  wie  ein 
ungeduldiges  Ross  aus  seinen  Xilstem. 

Ein  Musikchor  der  hier  garni.soniren- 
den  Schützen  hatte  den  offenen  Wagen 
einj;enonnnen  um!  liess  um  ^'^<)  L'hr  fröh- 
liche Musik  erschallen.  Schon  harrte  man 
des  durch  eine  Glocke  zu  gebenden 
Zeichens  der  .\bfahrl,  als  weniije  .Mi- 
nuten vor  y  Uhr  der  Ruf  ertönte:  l'rinz 
Johann  kommt 

Die  Freude  der  reberra-;clnin!r  war 


der  >Koraet«,  auf  einer  Hilfsbalni  bei  ,  umso  grösser,  da  man  zwar  auf  den 
Machern,  Am  die  aus  den  dortigen 
Einschnitten  bewegten  Erdmassen 
auf  die  Dämme  zu  schafl'en.  Wer 
hier  bd  der  ersten  Probefahrt  ge- 
sellen hatte,  wie  diese  .Maschine 
mit  20  erdbeladenen  Wagen,  wo- 
von jeder  75  Centner  wog,  die 
5000  Ellen  lan<,re  Hilfsbalm  in  4'.'. 
Minuten  UberstUmite,  —  der  hatte 
allerdings  genug  zu  erzählen  und 
mnsste  die  Erwartun<>:en  der  stau- 
nendoi  Zuhörer  au  fs  Höchste  span-  -  .y 
nen.  Der  34.  April  erschien.  Das 
war  ein  Leben,  ein  Wo^en  in 
der  durch  die  Messe  doppelt  vulk- 
icidien  Stadt  LSngs  der  Bahn- 
strecke hatte  sich  eine  ungeheure 
Menschenmasse  aus  der  Nähe  und 
Ferne  venmmmdt  Hier  sah  man 
an  den  blau  und  schwarzen  .Schhi^- 

bäumen  und  Wächterhäuschen  das  Ab*.  79.  Locomotive  .»»«oninv. 
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hohen  Besuch  gehofft,  ihm  aber  nicht 
mit  Bestimmtheit  hatte  entgegen  sehen 
können.  Se.  königl.  Hoheit  war,  um  Ihre 
Theihiahnie  an  dem  grossartigen  Unter- 
nehmen erkennen  zu  geben,  die  ganze 
Nacht  hindurch  gefahren. 

Schlag  9  Uhr  setzte  sich  der  mit 
Fahnen  und  Kränzen  geschmückte  »BHtz« 
in  Bewegung.  Domiernde  Böller  und 
tausendstimmiger  Jubelruf  begleiteten  die 
anfangs  langsam,  nun  immer  schneller 
dahinrollenden  Wagen.  Ueberall  wurde 
von  den  aufgestellten  Militärpiquets  und 
Wachen  salutirt,  der  Locomotivführer 
aber  durch  ein  mit  der  Hand  gegebenes 


Abb.  79. 


Abb.  Sa. 


Zeichen  der  in  gewissen  Entfernungen 
aufgestellten  Bahnwärter  in  Gewissheit 
gesetzt,  dass  Alles  auf  der  Bahn  in 
Ordnung  sei.  Bald  erreichte  der  Zug 
die  etwa  5  Minuten  seitwärts  vom  Dorfe 
.Mthen  erbaute,  ebenfalls  festlich  ge- 
schmückte Restauration,  wo  die  An- 
kommenden von  den  Tönen  des  hier 
herindlichen  vereinigten  .Musikchors  be- 
grüsst  und  zu  einem  vom  Directorium 
veranstalteten  Üejeuner  eingeladen  wurden. 

 Gegen    l   Uhr  setzte   sich  der 

»Blitz«  wieder  in  Bewegung,  um  Se. 
königl.  Hoheit  den  Prinzen  Johann 
nebsl  Gefolge  in  20  Minuten  zurückzu- 
bringen  ♦ 

Unser  »Üampfwagen-Reisender«  kann 
CS  sich  nicht  versagen,  auch  bei  der 
Eröffnung  der  .Strecke  nach  Würzen  »mit 
dabei  zu  sein«  und  mit  Entzücken  schil- 
dert er  die  um  2.?  .Minuten  längere  Fahrt. 


Schon  etwas  nüchterner  äussert  sich 
im  »Leipziger  Tagblatt«  vom  16.  Sep- 
tember 183H  ein  »Reisender«  über  seine 
Fahrt  nach  Dahlen. 

>Wir  fuhren  im  zweiten  Wagenzuge 
um  7  Uhr  Morgens  von  Leipzig  ab  und 
erreichten  Würzen  ungefähr  in  Stunden. 
Hier  sollten  die  Locomoliven  neue  Füllung 
erhalten,  was  bei  der  des  ersten  Wagen- 
zuges in  Stunde  bewerkstelligt  wurde. 
Nachdem  wir  hierauf  gewartet  hatten, 
sahen  wir  den  ersten  Zug  weiter  fahren 
und  den  Anfang  mit  der  Füllung  unserer 
Locomotive  machen.  Hierzu  war  eben- 
falls Vs  Stunde  erforderlicli  und  wir 
brachten  auf  diese  Weise 
ungefähr  eine  Stunde  in 
Würzen  zu,  und  zwar  im 
Wagen,  da  wir  nicht  aus- 
steigen durften,  weil  durch 
das  .\us-  und  Einsteigen 
zu  viel  Zeit  verloren  geht. 
Nach  diesem  .Aufenthalte 
langten  wir  nach  '/^  10  Uhr 
in  Dahlen  an ;  um  10  Uhr 
läutete  die  (ilocke  wieder 
zur  Rückfahrt  .  .  . 

Nachdem  alle  Passa- 
giere ihre  Plätze  einge- 
nommen hatten  und  die 
Wagenthüren  .sorgfältig 
verschlossen  waren,  kam 
unsere  Locomotive,  die  bis- 
her müssig  dagestanden,  an  unsere  .Seite 
und  begann  kaltes  Wasser  einzunehmen, 
was  —  inbegriffen  mit  der  Zeit,  die  zur 
Entwicklung  der  Dämpfe  v«m  kaltem 
Wasser  nöthig  war  —  ungefähr  ",'4  Stun- 
den dauerte. 

Obgleich  die  Locomotive,  so  wie  bei 
der  Füllung  in  Würzen,  nicht  vor  dem 
Wagenzuge  stand,  sondern  auf  der  .Seiten- 
bahn, so  war  den  Passagieren  deinioch 
auch  diesmal  nicht  gestattet,  au.szusteigen, 
und  verbrachten  wir  daher  wieder  ein 
Stündchen  wartend  im  Wagen,  '/j  1 1  Uhr 
bewegte  sich  der  Zug  endlich  in  mittel- 
mässiger  .Schnelle  bis  Würzen,  wo  die 
Locomotive  durch  falsche  Weichenstellung 
in  den  .Saud  fuhr.  Während  des  Heraus- 
windens wurde  es  uns  erlaubt,  die  Wagen 
zu  verlassen,  und  bei  unserer  Rückkehr  fan- 
den wir  eine  andere  Locomotive,  den  »Co- 
lumbusf,  vorgespannt,  der  uns  ungefähr 
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in  der  Schnelle  eines  mässigen  Schrittes 
his  zum  Macherncr  Kinschnittc  führte, 
dort  aber  seine  Function  (Gänzlich  ein- 
stellte. Wir  ruhten  hier  ein  V'iertelstünd- 
chcn  und  fuhren  dann  wieder  langsam 
weiter,  bis  uns  eine  andere  Locomotive 
entgegenkam,  die  uns  rasch  nach  Leipzig 
führte,  so  dass  wir  um  '/i^  Uhr  Nach- 
mittags daselbst  eintrafen.« 

Das  kleine  Herzogthum  Braun- 
schweig  war  der  erste  Staat  Deutsch- 
lands, welcher  den  Bau  von  Eisenbahnen 
selbst  in  die  Hand  nahm.  Schon  1S24 
trat  der  damalige  Handclsminister  für 
eine  Verbindung  zwischen  Braunschweig 
und  Hannover  und  den  Hansest;ldtc-n  ein. 
Die  Zcit\^erhältnisse  waren  jedoch  dem 
Unternehmen  nicht  günstig  und  erst 
10  Jahre  später  sah  die  Regiennig  sich 
veranlasst,  mit  Hannoverein  Einvernehmen 
zu  pflegen,  womach  zur  Erleichterung 
des  Verkehrs  zwischen  beiden  Staaten 
der  Vertrag  vom  30.  April  1834  zustande 
kam ;  Hannover  ziVgerte  jedoch  bei  der 
Durchführung,  umsomehr,  als  Preussen 
seine  Betheiligung  am  Bau  der  Linie  Braun- 
schweig-Magdeburg  abgelehnt  hatte. 

Im  August  1837  schritt  die  Regienmg 
an  den  Ausbau  der  IJnie  Braunschweig- 
WoIfenbUttel  [ir8  kw]  auf  Staatskosten, 
die  am  30.  November  1838  als  erste 
deutsche  Staatsbahn  erf>fTnet  werden 
konnte.  Die  Fortsetzung  bis  Harzburg 
wurde  am  31.  October  1841  dem  öffent- 
lichen Verkehr  übergeben,  wobei  die 
Strecke  bis  Vienenburg  für  Dampf-,  von 
da  bis  Harzburg  für  Pferdebetrieb  ein- 
gerichtet war ;  in  der  entgegengesetzten 
Richtung  liefen  die  Wagen,  nur  von 
Bremsern  bedient,  durch  ihr  Eigengewicht 
bis  Vienenburg  hinab. 

In  Preussen,  das  rücksichtlich  des 
Eisenbahnbaues  für  Öffentliche  Zwecke 


Abb.  St.    lUbnbuf  lu  Lcipiig 

hinter  Bayern  und  Sachsen  zurückstand, 
waren  die  Rhcinprt)vinz  und  Westphalen 
am  rührigsten.  1826  wurde  in  Elberfeld 
eine  kurze  Probestrecke  angelegt,  worauf 
Berathungen  über  eine  im  Wupperthal 
zu  errichtende  Kohlenbahn  stattfanden ; 
der  in  Barmen  ins  Leben  gerufene  .Aus- 
schuss  trat  an  das  .Ministerium  mit  der 
Bitte  um  Concessioninmg  einer  Eisenbahn 
aus  dem  Riihrer  Kohlenrevier  ins  Wupper- 
thal heran,  welchem  Ansuchen  unter 
Hinweis  auf  die  1810  gewährfeistete 
Gewerbefreiheit  die  Genehmigung  ver- 
sagt wiirde.  Vier  kleine  Bahnen  im 
Kohlengebiete,  so  bei  Witten,  Langen- 
berg, Harkorten  und  im  Ruhrthal  selbst 
[mit  2  Fuss  Spur,  (ieleischiilzern  und 
Flacheisenschienen]  kamen  indess  zur 
.Ausführung. 

Die  1830  im  Auftrage  der  Regierung 
eingeleiteten  .Studien  der  dortigen  Ver- 
hilltnisse,  ergaben  die  Zweckmässigkeit 
einer  Eisenbahn  [4  Fuss  .Spur,  («usseisen- 
schienen  auf  (juadeni]  von  der  Kemnader- 
Schleu.se  an  der  Ruhr  südlich  dem  Thale 
folgend  über  Hatzfeld  und  Elberfeld  nebst 
3  Seitenlinien,  wodurch  der  ganze  Kohlen- 
bezirk für  das  Wupperthal  aufgeschlossen 
würde. 

Andererseits  berichteten  [1828]  Staats- 
organe an  das  Ministerium  über  die  .Xn- 
lage  von  Eisenbahnen  in  Westphalen, 
wobei  in  erster  Reihe  eine  Linie  von 
Rehme  a.  d.  Weser  über  Bielefeld  nach 
Lippstadt  a.  d.  Lippe  mit  der  etwaigen 
Fort.selzung  über  Hamm  nach  Ruhrort 
und  im  Rheinthal  nach  Köln,  weiters 
aber  die  Linie  Minden-Bielefeld-Witten- 
Elberfeld-Köln  in  Vorschlag  gebracht 
wurde. 

Den  Vorarbeiten  folgte  1831  die  Ver- 
messung der  Linie  Rehme  -  Lippstadt, 
hierauf  der  Antrag  des  westphälischen 
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LandtaRes  an  die  Regierung:  den  Aus- 
bau, die  Bildung  einer  Actiengesellschaft 
unter  landständischer  Vermittelung  und 
Gewälming  eines  unverzinslichen  Staats- 
vorschusses  in  der  Höhe  des  halben 
Actiencapitals  zu  genehmigen.  Ein  Jahr 
später  sagte  der  Landtag  seine  Unter- 
stützung durch  Ucbcniahnie  von  Actien 
zu.  Es  bildeten  sich  hiernach  Ausschüsse 
in  verschiedenen  Städten,  wie  Minden, 
Düsseldorf,  Köln  u.  s.  \v.,  welche  im 
Jahre  1H33  an  die  Kegierung  mit  einer 
Denkschrift  bezüglich  der  Linie  Minden- 
Köln-belgische  Grenze  [jedoch  mit  Um- 
gehung Aachens,  was  zu  langwierigen 
Streitigkeiten  Veranlassung  gab]  heran- 
traten. 


sitzer  bezüglich  der  erleichterten  Zu- 
fuhr von  landwirthschaftlichen  Erzeug- 
nissen « . 

Die  Erfolge  der  englischen  Eisen- 
bahnen gaben  1835  einen  neuen  Anstoss 
zu  der  den  IJalnien  günstigen  Bewegimg 
in  Deutschland ;  es  bildeten  sich  allent« 
halben  Gesellschaften  zur  Aufbringung 
der  Geldmittel  und  obgleich  die  Kegierung 
die  Vortheile  nicht  mehr  Ubersehen  konnte, 
blieb  sie  zurückhaltend  und  genehmigte 
erst  später  [1837]  einige  wenige  aus  der 
grossen  Zahl  der  ihr  vorliegenden  Con- 
cessionsgesuche. 

Die  älteste  preussische  Eisenbahn  ist 
jene  von  Berlin  nach  Potsdam  [26-4 
kin].    Der   mit    240.000   Personen  er- 


Sbt.  Hl.   lUbnbor  zu  Dre^ilcu,  tfijU. 


Die  Kosten  der  Linie  Minden-Düssel- 
dorf waren  mit  3  Millionen  Thalern  ver- 
an.schlagt,  was  bei  niedrigen  Frachtraten 
eine  Verzinsung  von  9''/n  i»  Aussicht 
stellte.  Der  Elberfelder  Ausschuss  richtete 
überdies  an  die  Kegierung  noch  die  Bitte, 
die  erste  Abtheilung  der  Eisenbahn  auf 
Staatskosten  herstellen  und  hiebei  die 
Armee  in  Verwendung  treten  zu  lassen, 
wodurch  eine  beträchtliche  Summe  er- 
spart, ein  grosser  moralischer  Eindruck  im 
Heere  erzielt  und  die  Anlage  von  Eisen- 
bahnen zum  Gewituj  für  den  Staat  würde. 

Die  Bestrebungen  blieben  wegen  des 
mittlerweile  eingetretenen  UmschwT.n)ges 
leider  ohne  Erfolg,  »denn  ein  grosses 
Hindernis  liegt  in  der  Abneigung  der 
Gapitalisten  gegen  Alles,  was  Actie 
lieisst,  wegen  der  grossen  Verluste, 
die  sie  seit  Jahren  erlitten  haben,  und 
wegen  der  Befürchtimgen   der  Gutsbe- 


mittelte Verkehr  zwi.schen  den  beiden 
Städten  ergab,  »für  i  Person  5  sgr.  ge- 
rechnet, was  auf  eine  Entfernung  von 
4  Meilen  äusserst  wohlfeil  ist,  eine 
Jahreseinnahme  von  40.000  Thalern,  was 
die  Zin.sen  des  Anlagecapitals  von 
700.000  Thalem  um  5000  Thaler  über- 
.schreite».  .Am  23.  September  1837  con- 
cessionirt,  wurde  sie  am  29.  Üctober 
1838  erötfnet.     [Abb.  83.) 

Im  Jahre  1835  hatte  die  Ueberprüfung 
des  Planes  für  Düsseldort'-Minden  durch 
eine  Ministerial -(Kommission  stattgefun- 
den, worauf  im  Juni  eine  Versammlung 
behufs  Berathung  zusammentrat. 

Am  5.  Febniar  1S37  erfolgte  die  vor- 
läufige und  am  23.  .September  die  end- 
giltige  (Koncession  ftlr  die  Linie  Düssel- 
dorf-Elberfeld, die  .Anfangs  1.838  in 
Angriff  genommen  und  am  20.  December 
desselben  Jahres  bis  Erkrath   [8  7  knt\ 
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eröffnet  wurde.  Objrjcich  die  Vollendung 
der  ^ranzen  Linie  [September  1S41]  erst 
in  eine  .spätere  als  hier  in  Betracht 
jre/.ofjene  Zeit  fällt,  so  bietet  sie  doch 
schon  wegen  der  eigenthümlichen  Me- 
triebsweise  ein  geschichtlich  hervorragen- 
des Interesse. 

Bei  den  zwei  in  Vorschlag  gebrachten 
Tracen  war  die  eine  mit  6  Tunnels,  die 
zweite,  nach  dem  Vorbilde  bei  Lüttich  [s. 
S.  66],  mit  einer  schiefen  Hbene  au.szu- 
statten;  auf  den  Rath  Stephcnson's  ent- 
schied man  sich  für  die  zweite,  kürzere 
und  billigere. 

Die  2  5  km  lange  schiefe  Ebene  mit 
einer  Steigung  von  l  :  30  lag  zwischen 
Erkrath  und  \  lochdahl ;  zwei  40pfcrdige,  mit 
einem  Kostenaufwande  von  Thalern 
auf  dem  Gipfelpunkte  aufgestellte  Dampf- 
maitchinen  bewegten  das  1 1  Fuss  grosse 
liegende  Kad  und  damit  ein  6'/,  Zoll  im 
Umfange  haltendes  und  126  Centner 
schweres  Seil,  das  2100  Thaler  gekostet 
hatte.  Nach  einjUhrigem  ( lebrauch,  als 
sich  sein  l'mfang  auf  5'/,  Zoll,  sein  Ge- 
wicht durch  Austräufeln  des  Thceres  und 


durch  die  nöthige  Kürzung  auf  108  Centner 
verringert  hatte,  brach  es  hei  einem  Zuge 
von  16  Wagen  das  erstemal,  .später 
wiederholt,  einmal  sogar  »nachdem  es  in 
böslicher  Weise  eingeliauen  war«. 

Im  November  1S42  wird  der  Betrieb 
mit  stehenden  .Waschinen  aufgelassen; 
man  hatte  nämlich  durch  Versuche  fest- 
gestellt, dass  die  in  Aachen  gebaute 
leichtere  Locomotive  ohne  Hilfe  des  .Seils 
die  P'bene  in  7  Minuten  ersteige ;  eine 
Stephenson'sche  Lt»corni>live  zog  2  Wagen 
mit  i56Centnern  Ladung  in  y'/i  Minuten, 
oder  2  Wagen  mit  170  C'entnern  La- 
dung in  12  Minuten,  endlich  Wagen 
mit  210  {'entnern  Ladung,  jedoch  nur 
bis  zu  ''/^  H<»he,  die  schiefe  Ebene  hinauf 
und  blieb  dort  stehen. 

Der  Betrieb  wurde  nun  folgender- 
massen  bewerkstelligt.  Die  Züge  trafen 
von  Düsseldorf  und  Elberfeld  gleichzeitig 
an  der  schiefen  Ebene  ein;  hier  wurden 
sie  [der  abwärt.sgehende  Zug  um  2  —  4 
mit  Kalkslein  beladene  Wagen  vermehrt] 
sammt  den  Locomotiven  an  beide  .Seil- 
enden befestigt,  der  Vollzug  der  Befe- 


.Vbh.  Si-    rut»diimcr  BAbnhof  in  licrilii,  iStH.    |Na..h  t.iticr  llli»tr.iliiiii  M« 
^Itcrlin  und  ücinc  Ei>cnbabncn> .) 
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Stiftung  sijifnalisii t,  wuratif  die  M.ischincii 
nach  auf-,  bezw.  abwärts  arbeiteten. 

»Es  bewährt  sich  dieser  Betrieb  voll- 
kommen,« schrieb  man;  »der  hinauf- 
gehende Zug  ma^r  leichter  oder  schwerer  J 
sein,  als  der  hinabgehende,  denn  durch 
blosses  Zulassen  oder  Absperren  der 
Dämpfe  kann  die  Bewegung  so  sicher  | 
regtilirt  werden,  dass  in  allen  Fällen  die 
Fahrt  und  das  Anhalten  sicher  von  statten 
geht  Die  Bremsen  werden  fast  gar  nicht 
gebraucht. « 

»Da  bei  der  grossen  Entfernung  sieht« 
bare  Signale  [Ankunft  und  Befestigung 
beider  Bahnz(ige|  nicht  immer  gehörig  ' 
bemerkt,  bei  Nebel  oder  schlechtem  Wetter 
aber  gar  nicht  gesehen  werden  können, 
«o  hat  man  beide  Stationen  Jurtli  eine 
.Si<;nal\ I  ii  riclitini^  mit  Luftgebläse  ver- 
bunden, jliese  Luftgebläse  befindi  ii  sii  ii 
in  Hoclid.dll  in  dem  ersten  Zuunict  Uci» 
Maschinengebäudes,  in  Erkrath  in  einem 
besonderen  Si^^nalliaus ;  sie  sind  durch 
ein  Rohr  verbujiUcii,  das  zwischen  beiden 
Geleisen  2  Fuss  tief  unter  der  Bahnober- 
fläche die  ^eneii;te  I-:^ene  hin.'inrt.Mtift  nnd 
stossen  duicli  cm  anderes  Kohr  [in  Luft- 
und  Wassercylindemj  comprimirte  Luft 
in  eine  Orgelpfeife,  durch  welche  ein 
sehr  vernehmlicher  Ton  hervorgebracht  i 
wird  .  . 

Bei  aufwärts  gehenden  Sonderziigen 
wurde  am  anderen  Seilende  blos  eine 
>Hilfsmaschine«  angehängt  

Nach  dem  Erf«tlge  der  Aiitheilschein- 
zeichnung  der  Leipzig -Dresdener  Bahn 
und  erst  nach  Beilegung  des  Streites 
zwischen  Köln   und  Aachen   wurde  die 
Rheinische  Eisenbahn-Gesellschaft 
am  9.  Juni  1837  gegründet,  worauf  im 
August  die  (ieneinnigunp  der  Satzungen 
erfolgte.  Der  Vollversanunlung  vom  16.  ( 
October  wurde  mitgetheilt,  dass  das  auf  \ 
3  Millionen  Thaler  veranschlagte  Capital 
nicht  ausreiche  und  eine  Erhöhung  um  1 
weitere  I'S  Millionen  stattfinden  mflsse.  ! 
Im  folgetiden  Jahre  wurde  mit  dem  Bau 
begonnen,  am  2.  August  iH\q  das  erste  , 
Stück  KOin-Müngersdorf  (0  7  Avj/|,  zwei  ] 
Jahre  später  die  Linie  nach  Aachen  und  | 
bis  Herbesthal  [«5  ^*  km\  eröffnet,  nach-  I 
dem  allerdings   das   Anlagecapital  bis  | 
auf  7  Milliimen  Thaler  angewachsen  war. 

Zw^-Hchen  Aachen  und  dem   söge-  1 


nannten  .Aachener  Busch  lag  die  2"  14  km 
lange  schiefe  Ebene  mit  einer  Stei«» 
gung  von  I  :  38;  die  200pferdige  Dampf« 
maschine  war  -auf  der  Honhaide  aufge- 
stellt Zur  Signalisirung  bediente  man 
sich  des  Wheatston^schen  elektromag- 
netischen Telegraphen. 

Die  von  einer  Staatscommission  ge- 
pflogenen Beradiungen  führten  zu  dem 
mustergiltigen  E  i  senbah  n  gesetze  vom 
3.  November  1838,  das  die  Rechte  und 
das  beiderseitige  Verhältnis  mäschen 
.Staat  und  Gesellschaft  regelte;  auf  Grund 
dessellien  wnirden  1839  zuerst  die  .Satzun- 
gen der  Berlin-Anhalter  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft bestätigt  und  derselben  eine 
staatliche  Unterstützung  gewährt. 

Für  die  Taunus- Bahn  bildete  sich 
iS3li  in  Frankftut  a.  .M.  ein  Ausschuss, 
\\  elcher  mit  jenen  von  Wiesbaden,  Mainz 
und  Darinstadt  in  Verbindung  trat ;  es 
kotnite  jedoch  vurerst  ein  Einvernehmen 
über  die  W  ahl  der  Trace  nicht  erzielt 
weiden,  da  die  Vertreter  der  beiden  er.st- 
genannten  Städte  den  Bau  auf  dem 
rechten,  jene  der  letzteren  am  linken 
Mainulci  ansii  cliten  ;  so  w  urde  die  An- 
gelegenheit durch  1  '/j  Jahre  verzögert,  im 
Februar  l  H37  endlieh  e:ne Einigung  erzielt 
und  sodann  der  Auhut  für  die  Linie 
nach  Wiesbaden  mit  einer  Abzweigung 
nach  Bieberich  am  10.  Mai  veröffentlicht. 
Das  folgende  Jahr  brachte  die  Conces- 
sionsbewilligungen  seitens  der  freien 
.Stadt  Frankfurt,  des  Grov^her/n^tliums 
Heinsen  und  des  Herzogthums  Nassau 
vom  8.,  bezw.  11.  Mai  und  14.  Juni. 

Das  Stück  Frankfurt  -  Hattersheim 
[14-8  km]  wurde  am  11.  September  1839, 
die  Fortsetzung  nach  Wiesbaden  [27  km] 
am  10.  März  und  die  Zweigbahn  nach 
Bieberich  [15  km\  am  3.  August  1840, 
letztere  mit  Pferdebetrieb,  er&ffhet 

.Man  wimderte  sich,  dass  die  seit 
Monaten  vollendete  Linie  nicht  dem 
Verkehr  Obergeben  werde,  was,  wie  eine 
Denkschrift  vom  11.  I"ehuiar  1.S40  be- 
sagte, seinen  Grund  in  der  »Regelung 
des  Verhältnisses  zwischen  Post  nnd 
Eisenbahn«  hatte. 

Im  Grossherzogthum  Baden  wurde 
schon  1832  der  Plan  einer  Verbindung 
von  .\Linnheim  nach  Heidelberg,  später 
deren  Fortsetzung  bis  Hasel  angeregt. 
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ohne  dass  es  gelatif;,  ilas  Untemehmcti 
7.U  vcrwirkliclicn.  f>ic  K'e;^ierun<j  vcrhicll 
sich  ahk-hnend,  «jcstattctc  wolil  den 
Untonehmera  im  Jahre  1835  Vorunter- 
suclnniixon  anzustellen,  entschlos^  sicli 
aber  dann  zum  Bau  einer  Liiuv  v^n  der 
hessischen  bis  zur  scluveizerischcti  ( »rcnze, 
auf  Staatskosten,  welclieii  die  Kanimem 
am  H).  März  1H38  jrcticlunijrtcn. 

Die  Ministerialverordnun«;  v<mi  14. 
April  i><.^8  hcsfi  lltc  L  ine  Kisenhahnhau- 
direction  zur  Oberleitung  der  Geschäfte, 
welche  drei  Ingenieure  nach  Enj^land,  Bel- 
gien und  Frankreich  sandte.  Der  im 
Octulicr  erstattete  Bericht  enipfuhl  uinen 
doppelg«lei«ifren  Unterbau  und  die  vor- 
lautiL^o  \'c  rlefjun}!;  einc<  <  "n  K  ises  mit  einer 
•Spur  von  5'/^  Fuss  englisch  oder  i  b  ;h, 
was  auch  zur  Ausführung  gelanf^te.  Die 
Strecke  Mannheini-Heidelber^j  [iJ^'S  ^'"'J 
konnte  am  12.  September  1S40  erütVnet 
werden» 

In  W  ii  r  t  te  mb  i  r  l;  bk^clirifti^tc  sich 
im  Auftrage  der  Regierung  bereits  1^30 
ein  Ausschuss  mit  der  Eisenbahn{rni;e. 
vSechs  Jahre  später  ^elantr  Büdnny; 
einer  Gesellschaft  für  ein  Lande8net2, 
die  «ich  aber  nach  zwei  Jahren  wieder  auf- 
li'iste;  1S42  entschh)ss  sich  auch  hier  die 
Regierung  zum  Bau  von  Staatsbahnen. 

So  besass  Deutschland  mit  Ende  der 
dreissi^ter  Jahre  nur  kurze,  unzusammen- 
hängende Linien,  wobei  die  Verkehrs» 
mittelpunkte  untereinander  ohne  Verbin* 
dungeti  waren. 

Die  Kratze  der  Spurweite  stand  in 
Deutschland, gleichwie  in  Kurland,  längere 
Zeit  auf  der  Tagesordnung. 

Brunnel  versprach  sich  von  der  breiten 
Spur  |()  l'^uss]  nachstehende  Vortheiie: 
grossere  Zugsgescinvindigkeit,  Verringe- 
rung der  kadreibu^^^  ruhigere  und 
siciterere  Bewegung  «.Icr  I  .ilir/eune. 

Die  weiteren  Gründe,  welche  die  ki  mig- 
lich  hainiover'schc  lusenbahneommissioii 
zu  Gunsten  der  Spurweite  von  <>  l*"uss 
anführte,  gipfelien  darin,  dass  -die  .Mi'tg- 
lichkeit  gegeben  sei.  die  Theile  Jli  1.  »- 
comotive  wegen  grösserer  Räumhclikeit 
solider,  \i>n  einander  unabhiingiger  und 
übersichtlicher  zu  machen  und  etw.iige 
Reparaturen  d.iran  leichter  bewirken  zu 
klonen ;  es  werde  durch  die  Vergrösse- 
rung  des  Kessels  die  Verdampfungskraft 

GMcklcMe  4«r  ElmaMitie».  i. 


desselben,  also  auch  die  Kraft,  der  KfTecl 
der  M  ^  '  ine  gesteigert,  die  Ges^liw  indig- 
keit    Uei     1  rains    erhöht   und  .iu  Üienn- 

I  material  gespart«. 

Am  I  ^  Atigust  1H37  wurde  das  königl. 

1  prcuiis.  .StaaLsininisterium  beauftragt,  sich 
mit  der  Frage  der  .Spurweite  zu  befassen  ; 
es  machte  dem  hannover'scln  n  (^ommis- 
siousberichte  gegenüber  sowuiil  durch 
b>tahrungen  wie  auch  durcli  aufgestellte 
Berechnungen  begründete  Kinwürfi,  und 
gelangte  zu  dem  Schlüsse,  dass  sich 
hiemach  ein  entschiedener  Vorzug  der 

grö.sseren    ( 'leleisewciTt-    noch    njcht  all* 

(ausgemacht  behaupten  lasse. 
Obgleich  die  Ansichten  der  preus- 
sischen  .Militärs  einer  von  den  auslän- 
.  dischen  verschiedenen  Spurweite  zu- 
neigten,  bestimmte  doch  die  königliche 
i  Ordre  vom  n.  Novend>er  1S37,  dass  den 
\  Iviseiibahnuntemehmungen  eine  von  den 
I  angrenzenden  ausländischen  Linien  ab- 
I  weichende  .Spur  nicht  zur  Bedingung 
I  gemacht  werden  solle. 
I  Belgien,  das  1830  von  Holland 
'  abgetrennt  wurde,  erachtete  mit  Recht 
I  den  blühenden  Handel  Antwerpens  durch 
I  den  Verlust  seiner  Waaserverbindungen 
■  als  bedroht  und  w  i;  bedacht,  an  deren 
I  Stelle  billige  Landfrachten  zu  schaffen, 
I  um  hiedureh  gleichzeitig  viele  unfreiwillig 
,  müssige  Hände  zu  beschäftigen.  Schon 
I  ein  Jahr  früher  hatte  eine  Anzahl  Indu- 
'  strieller  bei  der  damaligen  Ivc^icrung  der 
I  Niederlande  den  Bau  einer  Kisenbahn 
von  Antwerpen  Tiach  Lüttich  befürwortet, 
i  doch  drängten  die  späteren  politischen 
I  Kreignisse  den  Plan  in  den  Hintergrund. 
!  Numnehr  unterbreitete  ein  Ausschuss  von 
^  Landwirthen  und  Industriellen  der  Re- 
I  gierung  eine  Denkschrift,  die  darauf  ab» 
I  zielte,  die  im  Besitze  Hollands  verblie- 
bene Wasserstrasse  zwischen  dem  Rhein 
I  und  der  Sciielde  durch  eine  Eisenhahn 
auf  belgischem  Gebiete  zu  ersetzen. 

.Mit  der  kiuiiglichen  Verordnung  vom 
'  2  |.  .August  1S31  wurde  das  Mini.sterium 
des   Innern    beauftragt,    tin^n    l'lan  für 
1  eine  Verbindung  zwisciien   der  .Scheide, 
Maas    und    dem    K'hein    ausarlv  n^  n  zu 
lassen.     D.is    Vorproject    für    die    Linie  . 
Antwcrpen-Kolu  wurde  im  l'ebruar  i.Sji  ', 
I  unterbreitet,  wonach  die  Regierung  auf 
;  Grund  der  königl.  Entschliessung  vom 
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21.  März  die  Conccssionirunjj  der  Linie 
Antweipeii-LUttich  ausschrieb,  für  welch« 
sich  jedoch  kein  Bewerber  meldete. 

hn  nächsten  Jahre  befürwortete  die 
Obtircoromission  für  Handel  und  Gewerbe 
in  einer  Denkschrift  an  das  Ministerium 
wiederum  die  Bahnverbindung^  zwischen 
Antwerpen  und  der  preussischen  Grenze 
und  betonte  deren  Nntzlichkcit,  ja  Noth- 
wendigkeit 

Der  damalige  Minister  des  Itmcru, 
Kodier,  war  der  Verleihunjr  \on  Kisen- 
bahnprivile^ien  an  Private  iU)erhaupt  ab- 
geneif^t.  Kr  le^jte  zur  Verbindunjjf  der  Giie- 
*.ler  des  neuentstandenen  Staates,  gleichwie 
aus  handelspolitischen  Gründen  und  weil 
Eisenbahnen,  die  nahezu  den  Gesammt- 
vcrkehr  des  Landes  zu  l-iewältigen  be- 
rufen seien,  von  der  Nation  herzustellen 
wären,  am  u)  juni  1^33  der  Kammer 
einen  Gesetzentwurf  für  ein  durch  den 
Staat  zu  erbauendes  Bahnnetz  vor. 

Nnch  aussergewöhnlich  erregten  Ver- 
handlungen, die  vom  ii.  März  1S34 
angefangen  vierzehn  Sitzungen  in  An- 
spruch iKihnu  n.  wtinK-  die  Vorlage,  trotz 
des  Einspruches  hervorragender  Männer, 
von  der  Kammer  am  18.  März  mit  56  gegen 
2S  Stimmen  und  im  Senate  am  30.  April 
mit  32  gegen  8  Stimmen  angenommen, 
worauf  sie  durch  die  königliche  Sanction 
am  I.  Mai  Gesetzeskraft  crbicll 

Nach  dcni  von  G.  Siephenson  aus- 
gearbeiteten Plane  waren  alle  bedeuten« 
den  St.'itlU'  i  inlx /<  n  u\u\  Mecheln  zum 
Mittelpunkte  des  Netzes  gemacht,  das, 
ohne  Verzug  in  Angriff  genommen,  in 
den  fol^ei  den  Jahren  seiner  Vollendung 
entgegenging. 

Eine  nördliche  Hauptlinie  fährte 
von  Mecheln  nach  Ant  wc  rpcn,  23  4  knr, 
die  südliche  Kortset/uiig  nach  Brüssel, 
ao'4  km  [später  aber  Charleroi  zur  fran* 
zösischen  Grenze,  zusammen  397  kiitj ; 
eine  östliche  von  Mecheln  über  Löwen, 
Tienen  [Tiilemont],  Landen,  Lttttich,  St 
Truyden,  1037 1  km  [später  über  Vervicr 
zur  preussischen  Grenze];  eine  west- 
liche von  Mecheln  über  Dendermonde, 
Gent,  Brögi,^'  nach  Ostende,  122-34 
I später  eine  Abzweigung  von  Gent  nach 
(jjurtray,  43'<>5  kut\. 

Das  Verlangen  der  Provinzen  nach 
Eisenbahnverbindun^fen    veraiila.sste  die 


Reuierun^  mit  eitler  neuen  Vorlage,  152 
I  kiti  umfassend  [Gent  -  Courtray,  Namur- 
I  Luxemburg  u.  s.  w.,  wie  olien  bereits 
angedeutet],  an  die  Stände  heranzutreten, 
die  im  September  1837  sauctionirt  wurde. 

Nachdem  das  Gelände,  fast  durch- 
wegs cbeti,  keine  nennenswerthen  Schwie- 
rigkeiten  bot,  so  konnten  die  Linien 
Mecheln-BrOssel  schon  am  5.  Mai  1835, 
Mecheln- Antwerpen  am  3.  Mai  1836,  die 
westliche  Linie  bis  nach  Ostende  strecken* 
weise,  zwischen  dem  2.  Februar  1837  und 
dem  2S.  August   1S38,  Mecheln-Löwen 
am  10.  October  1837,  von  der  östlichen 
Linie   Löwen-Tienen,    wo    ein  Tunnel 
durchzubrechen  war,  am  22.  Sqitiember 
1H37  dem  Verkehr    übergeben  werden. 
I        Besonders  eifrig  wurde  der  Ausbau 
j  der  fheilstrecke  Tienen- Lüttich gefördert; 
I  Dank  der  dcni  <  '.lu.  fin;j,-enieiir  <]^emachten 
Zusaj^c,  ihm  2000  i  iaiics  lür  jeden  Ta^j 
I  der  Vollendung  vor  dem  vereinbarten 
Zeitpunkte   anweisen    zu    lassen,  wurde 
I  sie   mit  Zuhillenahme   der  Nachtarbeit 
bei  Fackelschein  bis  Ans  am  2.  April 
183S,  d.  h.  um  14  Tage  früher  eröffnet. 
Um  von  Ans  in  das  .Maastlial  nach 
I  Lüttich  herabzugelatigen,  wurden  zwei 
gleicli    grosse   schiefe    Ebenen    von  je 
I  iijSo  III  Länge  und  55  in  Höhe,  ver- 
I  bunden  durch  ein  330  m  langes  ebenes 
Stück,  wo  die  Dampfmaschinen  unter- 
,  gebracht  waren,  angelegt. 
'       Da  bei  der  Anwendung  des  Sdles  die 
W'oli Übergänge  wären  ^e•^perrt  worden, 
mussten  20  Viaducte  tlieils  über,  theils 
unter  der  Bahn  hergestellt  werden.  Ueber 
den  Betrieb  selbst  berichtet  ein  Zeit- 
genosse : 

»Das  Herunterfahren  der  Convois  ge« 

schiebt  allein   durch   die    Wirkung  der 
I  Schwere;  das  Hinaufziehen  wird  dagegen 
{  durch  eine  stehende  Maschine  bewerk- 
stelligt, welche  auf  ein  Seil  ohne  Ende,  an 
I  welchem  die  Wagen  befestigt  sind,  wirkt. 
I      Zu  diesem  Zwecke  sind  a  Paar  Dampf- 
maschinen, jede  zu  80^  zusammen  zu 
320  Pferdekräften  vorhanden  ....  Die 
beiden  Seile  haben  eine  Gesammtlänge 
von  32.000  l'uss  und  ein  (Jewicht  von 
64.000  l'fimd  .  .  .  jede  .'Vbtheilung  der 
schiefen  l-U>cne  wird  mit  einem  Zuge  von 
12      i()  Wagen  in  einem  Zeiträume  von 
5,  höchstens  0  Minuten  zurückgelegt;  der 
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K"ViK'tn\rhraiK-h  Ix'tr'lLCt  ("iJ^lich  durch-  | 
schiiittlicli  etwa  80  Centiicr. 

Die  Geschwindigkeit  wird  beim  Her- 
untcilahrcn    durch  die   an   den  \Va<jcn 
betindlichen  Bremsen,  sodann  aber  auch 
durch     eijjene    Bremswagen     uchnrin  ; 
t^crcy;elt.    Kein  (loiivoi  darf  ohne  einen  j 
Ii  inten  angehängten  Brems  wagen  die  y^c-  1 
neiijte  Ebene  befahren.  Bei  diesen  Wa(;en  I 
wirken  die    Bremsen  niclit   auf  die  K;l-  | 
der,  sondern  direct    auf  die  Schienen.  I 
Werden  sie  mit  voller  Kraft  und  vollstän- 
dig hl  Wirksamkeit  «resetzt,  so  wird  der 
\Va<xen  in  die  Höhe  t^ehoben,  die  Rader 
herüliren  die  Hahn  nicht  mehr,   und  die 
( •esainmtlast    des    Wa^iAS    (Sooo   A  -  j 
ruht    auf    den     Biyitiscti,     die  gleich- 
sam wie  ein  .Schlillen  aul  den  Schienen 
gleiten. 

Kit!  icder  Hrem.swatren  h;it  zwei 
Glocken  zum  Si;;nal{ieben,  die  nöthij^cn  ^ 
Sif^nalfahnen,  zwei  .\us-  und  Einhäng« 
vorrichtun^'rn.  u  cMi^-  cnf'^e^^enjresct/.t  ge« 
stellt  sind,  dann  betiadcH  sich  noch  meh- 
rere Ketten  und  Hilfsw  erkzeu<re  auf  dem 
Wnj^en.  si.rvie  2  Maiui,  wlIcT  l  aus- 
schücäslicli  d]e  Bremsen  zu  bedienen  ha-  1 
ben ....  I 

Der  Posten  dt"-  Mechanikers  ist  aus- 
serlialb  des  Hauptgebäudes ;  derselbe  kann  1 
von  seinem  Standpunkte  atM  auf  beide  j 
üeneiij^ten  Ebenen  sehen,  oder  ihre  Tl)äti;f-  , 
keit  einstellen,  uhue  seinen  i'latz  zu  än- 
dern. Vor  ihm  befindet  sich  auf  einem  ; 
Zifferblatt  ein  Zeiger,  der  durch  die  -Ma- 
schine in  Bewegimi;  ge:H;t2t  wirt.1.   imd  i 
auf  dietem  Zifferblatte  den  zurOckuele^ten  ! 
We^  beschreibt;  ist  z.  B.  auf  der  y;enei^- 
tcn  Ebene  eine   schadhafte  Stelle,  Uber  | 
welche  lan«^sam  gefahren  werden  mnss,  ' 
so  wird  dieser  Bunkt  auf  dem  /itferblatt 
angemerkt,    und  der  Mechaniker  kann 
alsdann,  ehe  der  Zeiger  auf  dieitem  Punkte 
anuekonunen   ist,   die  Ge!«chwindigkeit 
der  Maschine  milssirren. 

Um  die  nöthij^en  Si>^nale  von  einem 
Kndpunkte  der  genei^ti^t;  I'Jiene  .111  den  f 
anderen  ^^eiansjen  zu  lassen,  bedient  man 
sich  pneumatischer  Pfeifen  .  .  .  .« 

Im  Jahre  1IS40  hatte  Belgien  ein  zu-  } 
<;>mim'nhänffcndes,  oleich"-  aiifan^lich  tiir 
L>ainpt betrieb  ein<jerichtetes  Bahnnclz  von 
323'S  *»»  Län-re,  und  vier  Jahre  »pUtcr  j 
war  das  ganze  durch  die  Gesetze  vor- 
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jjesehene  .Staatsbahnnctz,  allerdin;;s  mit 
bedeutender  üeberschrcitung  der  hLosten- 
voranschläge,  ausgebaut. 

Der  damals  jüngste  europaische  Staat, 
dessen  Regierung,  bei  vorsiclitiger  ÜenUtis- 
unti  der  bestehenden  Verkehrsverhältnisse, 
entschlossen  war,  selbst  mit  Opfern 
eine  Erleichterung  des  Güterverkehrs  her- 
beizuführen, erreichte  dadurch  unerwar- 
tete Vortheilc. 

Der  mittlere  Tarifsatz  für  W'aareu 
war  mit  7  5  ccntitnes,  für  .Massengüter,  wie 
Kohle,  Baumaterialien.  Dünger  u.  A.  mit 
f)  Centimes  für  die  Meile  fest;i;esetzt. 

Gleich  dem  ( iiiter\ erkehr  entwickelte 
sich  aber  auch  der  ursprünyjlich  weniy;er 
beachtt'tr  I V'f^i  . r ki. In  .  Stlii.n  in  il^n 
ersten  aclii  .\U.nalen  wurden  auf  der  Lime 

Aiiuverpen- Brüssel  S4aooo  anstatt  der 

im  \'oranschla[^e  :uvf t-nommenen  75.000 
Reisenden  befr>rdciL  Die  Fahrpreise  waren 
auch  niedrifrer  als  anderwärts. 

Als  Grundeinheit  «ralt  für 
I  Person  und  km  in  der  I.  Glas.se 
(Diligences]  <)'4  Centimes;  l  Person  und 
kin  in  viit  II  Glts.se  f^edeckte  Ghar-ä- 
baucs]  b  2$  Centimes;  1  Person  uudA'iitin 
der  III.  Classe  (ungedeckte  Waggons]  3*16 
Centime^. 

Vom  Jahre  1^33  —  iSjS  gab  es  noch 
die  sogenannten  Herlinas,  besonders  schon 

ansj^estattete  Wagen  1.  ( Ilasse,  also  eigent- 
lich vier  Glasscn;  nachdem  jedoch  deren 
Benützung  eine  sehr  gerin^je  war  —  es 
cnttielen  im  Jahre  1H37  von  den  reisen- 
den Givilpersonen  auf  die  I.  Giasse 
o  S;,»/,„  II.  Classe  q'66'',;,  III.  Classe 
iyoo'Vj  und  auf  die  IV.  Glasse  ^>0-00"/„ 
—  wurden  sie  aufgelassen,  und  gleich- 
zeitig die  Fahrpreise  fOr  die  III.,  nun- 
mehr niedrigste  Clas.se,  um  Weniges  er- 
höht.   .  . 

Im  Jahre  1X40  betrug  die  Verzinsung 
des  Anl  i^  A  i.iitals  bereits  5'*/0. 

Die  N  i  e  d  e  r  I  a  n  d  e  waren  infolj^c 
ihrer  vortrefflichen  natürlichen  wie  künst- 
lichen \\  asserstrassen  ^e^enüber  anderen 
Ländern  anfän^^lich  im  XHrtbeil'.  <^cratle 
aber  dicker  K'eicljthum  an  Verbindungen 
liess  einerseits  Eisenbahnen  als  üherHi)s.*iig 
ersclieineri  und  vertlietierte  .uulcrerseits 
deren  .\nlai;c  durch  die  z.ililieichen  n'itli- 
wendigen  rcb<.ilM"iK-kuny;en,  \vesh;;ll-<  die 
Anfangs  der  dreissigcr  Jahre  pubjieirten 
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Fliiy;schriftcn  nur  y;crin}fe  Beachtun«;  fan- 
den. Könii;  Wilhelm  I.  betraute  iniless  den 
Wasserbaudirector  mit  der  Ausarbeitung^ 
eines  Planes  für  die  Linie  Amsterdam- 
Amersfoort  }je<jen  Kttln,  welchem  Auf- 
trat^e  im  Jahre  iS^^  entsprochen  wurde; 
das  hiefür  nöthijje  Geld  war  jedoch  nicht 
aufzutreiben. 

Drei  Private  bewarben  sich  um  die 
Goiicession  für  eine  Eisenbalin  von  Amster- 
dam nach  Rotterdam,  heziehunjfsweise 
für  eine  V'ersuchsstrecke  nach  Haariem, 
welch'  letztere  ihnen  mit  kön.  Erlass  vom 
I.  Juni  jjewiihrt  wurde;   sie  ffinj; 

jedoch  schon  im  foltrenden  Jahre  an  die 
holländische  Kisenbahn-Gesellschaft  über, 
welche  die  erste  .Strecke  Amsterdam- 
Haar  1  e  m  1 1 6  kin  I  am  20.  September 
1830  eröfinete. 


Abh.       Elo  Thcil  dir  EiKiihdhn  St.  RUciinvAudrvxtciix 
au»  dem  Jahre  iHjH. 

.Mit  Rücksicht  auf  die  drohende  Cou- 
currenz  der  bereits  theilweise  vollendeten 
Kisenbahn  Antwerpen  zum  Rhein  empfahl 
die  iS^f)  eingesetzte  königliche  (Kommis- 
sion die  Anlatje  einer  von  .\msterdani  über 
.-\rnhem  gej^en  .Münster  |andererseits  nach 
llaarlem]  zu  führenden  Hahn,  und  da  eine 
Hetheiligunfr  des  I'ublicums  nicht  zu  er- 
warten sei,  den  liau  wenigstens  der  er- 
steren  auf  Staatskosten. 

Die  den  Generalstaaten  am  2  t.  April 
unterbreitete  Vorlage  für  die  Linie 
Amsterdam  zur  deutschen  ( Irenze  wurde 
mit  grosser  Mehrheit  abgelehnt,  worauf 
für  diesen  Zweck  eine  .Anleihe  unter 
Haftung  des  königlichen  l'rivatvermögens 
aufgenommen  und  die  Theil.strecke  .Am- 
sterdam—  Utrecht  im  December  I.S.J3  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden 
konnte.    Das  Unternehmen  gerieth  aber 


in  eine  schwierige  finanzielle  Lage  und 
wurde  mit  Genehmigung  der  General- 
staaten an  die  inzwischen  gegrihidete 
Niederländisch-Rheinische  Kisenbahn-Ge- 
sellschaft übertragen,  die  sich  ausserdem 
noch  zum  .Ausbau  einiger  anderer  Linien 
verptlichtete.  Misshelligkeiten  zwischen 
der  Regierung  unil  der  Gesellschaft  ver- 
zögerten beträchtlich  den  Ausbau  der 
Linien. 

In  Frankreich  blieben  die  Bestre- 
bungen der  Nachbarstaaten  längere  Zeit 
gänzlich  unbeachtet;  man  begnügte  sich 
mit  dem  ausgedehnten  .Strasseimetze,  den 
schiffl^ar  gemachten  Flussläufen  und  dem 
zu  jener  Zeit  billigsteti  und  bequemsten 
V'erkehrsmittel,  den  (ianälen. 

Die  Tarife  der  Messagerie  waren 
allerdings  nicht  billige;  so  zahlte  die 
l'erson  per  km  7 —  if)  Centimes,  die  Tonne 
Kaufmaimsgut  20  Centimes.  Eilgut  35  Cen- 
times, weshalb  die  .Ma.ssengüter  den  wohl- 
feileren Wasserweg  |5  —  f»  und  S — 12  Cen- 
times] einschlugen;  diese  Beförderimg 
war  aber  in  Folge  der  Behinderung  durch 
die  alten  Brücken,  beispielsweise  auf  der 
.Seine  oder  Rhone,  eine  äusserst  lang- 
same. 

Für  die  Verfrachtung  von  Kohle  be- 
nöthigte  man  von  den  .Anzin-Gruben  zur 
Glasfabrik  nach  .St.  (]obain  etwa  20  Tage, 
von  .Möns  nach  Paris  mehr  als  für  eine 
Hin-  und  Rückfahrt  zwischen  Bordeaux 
und  .Mexico. 

Die  .Schitie  legteti  auf  den  Ganälen 
du  Midi,  des  Etangs.  de  Beaucaire,  ein- 
schliessiicii  der  .Aufenthalte,  nur  etwa 
f)  ktn  per  .Stunde,  die  .Schnellbiuite  |  Hiron- 
delles|  auf  der  .Sa<"ine  bei  der  Bergfahrt 
10-  13  A';«.  auf  der  Thalfahrt  etwa  if>  km 
zurück,  immerhin  ein  bedeutender  Forl- 
schritt gegenüber  dem  verHo.ssenen  Jahr- 
hundert, in  welchem  eine  Reise  von  Paris 
nach  Lyon  5,  nach  .Marseille  12  und  nach 
Bordeaux  gar      Tagein  .Anspruch  nahm. 

Frankreich,  mit  seiner  etwas  f<»rin- 
lichen  Gesetzgebung,  erfreute  sich  nicht 
der  gleichen  wirthschaftlichen  Bedin- 
gungen wie  England,  begann  aber  ebenso 
mit  dem  Bau  von  Kohlenbahnen,  deren 
es  in  den  Jahren  1S23  bis  I.S32  mehrere, 
wie  solche  für  den  Gütertr.msport,  oder 
zur  \'erbindung  der  industriellen  Knoten- 
punkte mit  Wasserstrassen,  concessionirte. 
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St.  Eti enn  c-A  lulrezieu  X  (22  km] 
ist  die  älteste,  mit  der  königlichen  Or- 
donance  vom  36.  Febraar  1R33  conces* 
sionirte  und  am  I.  October  1S2S  cröflF- 
nete  Bahn  [vergl.  Abb.  84];  die  Grund- 
dnlOsimff  kostete  300.000  Francs  und  ihre 
Anlage  [eingeleisig,  mit  4  Fuss  lan^cti 
Gusseisenschienen,  in  Stuhle  gelagert], 
1*55  Mill.  Francs;  auf  der  nahezu  ebenen 
Bahn  zog  i  IMerd  7*5  Tonnen  Last. 

Ihre  östHche  Fortsetzung  bildete  die 
Linie  .St.  E 1 1  e  n  n  e  -  L  y  o  n  (66  km].  Am 
7.  Fcl^ruar  1826  vmrdc  die  ( loiiccssion 
im  »Muniteur«  ausgeschrieben  und  am 
27.  .März  hierülicr  ötrentlich  verhandelt. 
Drei  Me Werber  hatten  sich  gemeldet,  doch 
blieben  die  Gebrttder  Seguin,  £.  Biot  Sl  Co, 


.^7.^       steti;^es  nefillle  ohne  Kriim- 

I  mung  und  einen  unter  500  m  betragen- 

I  den  Halbmesser  erhalten. 

I  Die  GrundeinKisung  verursachte  eine 
.Ausgabe  vcm  i-7|>  MilL  Franoi  und  die 
j^an/e  Anhtge  (>7()  MilK  Kosten,  nebenbei 
bemerkt  etwa  1 7.^000  Francs  weniger, 
als  der  Voranschlag  auswies. 

Gegen  über  dem  erwarteten  Verkehr 
vi)n  400.000  Tonnen  jälirlicli,  erreichte 
derselbe  bald  die  doppelte  Höhe,  obgleich 
der  Gütertarif  (30 — 25  Centimes)  und 
der  Eilgutsatz  (35 — 40  l  '  1  l.h]  die 
Frachtraten  auf  den»  ( lanal  nahezu  er- 
reichten, beziehunjfsweise  Oberschritten. 
Oivw.ir  ni.m  auf  einen  Personenver- 

1  kehr  anfänglich  nicht  rechnete  und  auch  die 


Abb.  >s.    Si:(;uiu'»  des  Acitcrcn  Locoiuultvc. 


Ersteher.  weil  sie  den  niedrigsten  Kohlen- 
tarif, IG  Centimes  per  Tonne  und  k»i, 
anboten.  Am  7.  juiü  erfolgte  die  Con- 
cessioninniii  der  Linie  ftlr  den  Güter- 
transport, unter  der  Bedingung,  dieselbe 
bis  I.  Januar  1832  auszubauen,  und  am 
2.  März  1827  die  Genehmigun^i;  der 
Satzungen. 

Je  ein  Urittheil  der  Bahn  läuft  neben 
einem  Ganal  [Frachtsatz  2S  Centimes 
fUr  die  Tonne  um!  sowie  neben  der 

schitTbaren  Klione,  die  sie  mit  der  Loire 
verbindet 

Grosse  Schw  ierigkeiten  vernrsaclite  der 
ii.ui  durch  die  vielen  l*"elsspri  agungen, 
gemauerten  Dämme  und  Erdausbebungen ; 
die  B.ilin  zählte  terner  14  Tninals  von  zu- 
satiniieii  .^)20  in  Länye,  darunter  einen  mit 
i)0(y  in  unter  dem  Flusse  Gier  (Kosten  1'8 
Mill.  I->ancs(;  weiters  eiiu  11  Viadnct.  dessen 
Kosten  700.OOO  Francs  betrugen ;  über- 
dies sollte  sie  nach  dem  Plane  des  Inge- 
nieurs Seguin  bei  einem  Höhenunterschiede 


Concessi<msurkunde  darauf  keinen  Bezug 
nahm,  wurde  ein  solcher  doch  später  einge- 
richtet und  der  Tarif  in  den  4  Classen  mit 
iO"5,  beziehungsweise  9,  7  5  und  (>  Cen- 
times per  Person  und  ftni  festgesetzt. 

Nachdem  der  Betrieb  dieser  Halmen 
antani;lich  mit  Pferden  geführt  wurde, 
brachte  Seguin  schon  1827  hier  seine 
L<teomotive  (Abb.  85],  bei  der  zwei  Ven- 
til,ttmen  der  Feuerkiste  LuA  zufbhrten, 
in  Aiuscndimg. 

Die  .'stieekeii  K'ive  de  Gier-Givors 
wurden  am  i.  Oetober  18.^0,  Givors- 
Lyon  im  April  iS\2  'mmi  dieser  Zeit  ab 
mit  Dampl betrieb!  und  .St.  I-Jicniie-I\ive 
de  Gier  im  .\pril  '«'so  mit  Lelier- 

schreitnn^  der  ( loncessionstrist,  dem 
ötTentliehen  Verkehr  ilber>febcn. 

I  )ie  Linie  A  n  d  r  e  /  i  e  u  x-K  o  a  n  n  e 
[67  N  kiii\,  coneessionirt  1K2S,  cn'itTnet 
Februar  iS.M,  setzte  die  erstgenannte 
Bahn  [.St.  Etienne-Andrezieux]  in  nörd- 
licher Richtung  fort  In  den  Jahren  1830 
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und  erfolgte    noch    die  Conccs- 

sionirunj;  der  beiden  Linien  Epinac  zum 
(ianal  von  hourj^ojriit-'  »'»d  Toulouse- 
Montolvin. 

Im  Jahre  18.^1  hatte  List  für  Frank- 
reich ein  Netz  von  Locomotivbahnen,  die 
von  Paris  strahlenft'irmij;  ausliefen,  ent- 
würfen, ohne  jedoch  einen  Dank  für  seine 
Bemühungen  {jjeerntet  zu  haben ;  als  aber 
Frankreich  bis  erst  5«)  knt  Eisen- 

bahnen aufzuweisen  hatte,  machte  sich 
ein  Umschwung  zu  Gunsten  der  Hahnen 
j^eltend,  da  sich  die  Speculation  der  Trans- 
portwerthe  bemäclititjte  und  die  Re^ienuitj 
zu  einem  gesetzUchen  Einschreiten  drängte. 
Mit  dem  Gesetz  vom  27.  Juni  1S33 
wurde  Letztere  ermächtigt.  500.000  [-"rancs 
für  Studienzwecke  zu  verwenden,  wnd 
zwei  Jahre  später  legte  sie  der  Kammer 
einen  Gesetzentwurf  für  den  Ausbau  der 
Linie  Paris- Kouen-Ha vre  vor,  ohne  je- 
doch hiefür  die  Zustimmung  erhallen  zu 
köimen.  Thiers  eiferte  gegen  die  Eisen- 
bahnen, die  ja  doch  den  Wettbewerb 
mit  den  .Messageries  nicht  bestehen 
könnten,  und  derentwegen  keine  Person 
mehr  als  bisher  fahren  werde;  jene  werden, 
wie  er  sagte,  den  Untergang  des  Lohnfuhr- 
werkes und  der  .Schiffseigenthümer,  die  Er- 
schi'>pfung  aller  Eisenvorräthe  und  den  Un- 
tergang des  Kohlenhandels  herbeilühren. 

im  .Allgemeinen  schien  die  Kannner  der 
.\nsicht  zuzuneigen,  dass  entweder  der 
Hau  der  I  lauptlinien  oder  eine  Betheiligung 
durch  .Vctienankauf,  bei  Wahrung  seines 


Einflusses,  Sache  des  Staates  sei ;  Neben- 
linien wären  aber  ohne  staatliche  Unter- 
stützung von  Privaten  auszuführen.  Es 
wurden  niehrere  Linien,  jetzt  aber  mit  be- 
schränkter Dauer  [<)(>  Jahre]  concessionirt 
darunter  I  *  a  r  i  s  -  S  t.  G  e  r  m  a  i  n  über  Nan- 
terre  [19  k>n]  mit  staatlicher  Unterstützung 
als  sogenatujte  a  t  m  o  s  p  h  ä  r  i  s  c  h  e  Eisen- 
bahn [crötTnet  26.  .Augu.st  1S37].  Der 
Vorschlag,  die  Luft  als  Hewegungsmittel 
zu  benützen,  ging  liScS  von  dem  dä- 
nischen Ingenieur  Medhurst  aus,  aber 
erst  die  Verbesserungen  v<m  (^legg  und 
Samuda  gestatteten  ihre  .Anwendung.  In 
einer  eisernen  Röhre  befand  sich  ein 
Kolben,  vor  dem  die  Luft  ausgepumpt 
w  urde  ;  um  .seine  Bewegung  nacli  .Aussen 
übermitteln  zu  können,  trug  der  Kolben 
einen  Hebelarm,  der  mit  dem  Fahr- 
zeuge verbunden  war  und  sich  in  einem 
Liingsschlitze  der  Köhre  bewegte.  Die 
.Schwierigkeiten  lagen  nun  darin,  die 
l\'t")hre  vor  dem  Kolben  luftdicht  ge- 
schlossen zu  erhalten,  gleichzeitig  aber 
dem  Hebel  einen  leichten  Durchgang 
zu  gestatten ;  langwierige  Versuche 
führten  endlich  dazu,  die  OetTnung  mit 
einem  an  der  l\'<")hre  liefestigten  Leder- 
streifen zu  überdecken.  Dass  diese  An- 
ordnung einen  Luftzutritt  nicht  gänz- 
licli  ausschloss,  leuchtet  ein,  weshalb 
die  Wirkung  der  .Maschine  nur  auf  kurze 
Strecken  beschränkt  blieb,  auch  war  eine 
grössere  Fahrgeschwindigkeit  als  etwa 
3  km  in  der  Stunde   kaiuii  zu  erzielen. 
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Xichtsdestowcniger  wurden  mehrere  sol- 
cher Bahnen  angelefj^  [in  Grossbritannicn, 
Kin<^sto\vn  -  Dalkey,  London  -  (Iroydcn, 
Excter-Plyniouth].  die  später  in  Loco- 
mt)tivbahncn  uni^fcwandclt  wurden.  Das 
Urtheil  war  bald  ein  endgiUiifes ;  man 
haute  keine  atmosphärischen  Mahnen 
mehr. 

Concessionirt  wurden  im  Jahre  1S35 
noch  die  Linien  von  Alais  nach  Beaucaire 
und  (irand  ("ombe,  denen  der  Staat  ein 
3\i}jes  .\nlehen  y,e>;en  die  VerpthLlituiiy. 
hilhffere  Kohlentarit'e  für  staatliche  und 
niTentliclie  Zwecke  zu  bewilligen,  j^e- 
wilhrte;  weiters  im  Jahre  1H37  .Montpellier- 
Cette  [27  km],  eröft'net  März  iS^t),  Paris- 
Versailles,  rechtes  und  linkes  Seineufer. 


Linien,  die  keine  staatliche  Unterstützung 
beanspruchten,  wurden  concessionirt ;  unter 
.Anderen  die  lüsenbahn  von  .Mülhausen 
nach  Thann  [i4'5  kin\,  wofür  die  An- 
rejiuny;  bereits  im  .Mai  {rcj^cben 
war.  [Stationsanla};en  in  .Müll)ausen 
und  Thann  Abb.  SO  und  Hj],  Sie  wurde 
am  1.  September  iH^j  en">ffnet.  Kerner 
wurden  ct»ncessionirt  Ik»rdeau.\-La  Teste, 
Kpinac-( lanal  du  (lentre  u.  s.  w. 

Ende  1H37  setzte  die  Re^^ienmjjj  einen 
Fachausschuss  ein  und  unterbreitete  auf 
(irund  seiner  Beschlüsse  der  Kammer 
einen  neuen  ( "icsetzentwurf  für  den  Bau 
von  44CX)  kni  ICisenbahnen,  von  denen 
v\vT  von  Paris  ausdrehende  grosse  Linien 
zuerst    in    Angriff    genommen  werden 


Abh, 


SlAlloiiNaiilittic  III  Thann,  iH^j, 


Anhi.sslich  dieser  Concessionsverliandlun- 
gen  erhob  der  berülunte  Ciclehrte  Aragu 
seine   warnende   .Stimme.     ».Man  denke 


as.sagiere  emes 


bisher   in  emer 
bewegt  hatten, 
der  Einfahrt  in 


sich,«  ruft  er  aus,  »die 
Wagenzuges,  die  sich 
Temperatur  von  40"  Ii. 
erlitten  plötzlich  nach 
den  Tuntiel  eine  Krniedrigung  der  Wärme 
bis  aufs";  ein  solcher  Wechsel  wird  eni- 
plindlichen  Personen  noth wendig  .Schleim- 
Hüsse,  Husten  und  Katarrhe  zuziehen.« 

Die  Wegierung  trat  abermals  nnt 
dem  Plane  iUr  ein  Eisenbahnnetz  [Paris- 
belgische  Grenze,  Paris- Ronen  - 1  la vre, 
Paris-Orleans-Tours,  Lyon-.Marseille]  an 
die  Kammer  heran,  ohne  bestimmte  Be- 
fürwortung des  Staats-  oder  Privatbaues, 
jedoch  mit  der  Ab.sicht,  einzelne  Linien 
in  verschiedener  Art  zu  unterstützen. 
Nach  heftigen  Kämpfen,  wobei  eine 
hlinigung  über  das  Princip  gänzlich  aus- 
sichtslos war.  erfolgte  die  Vertagung  der 
Bcschlussfassung ;    nur    einige  kleinere 


sollten.  Der  Kammerausschuss  sprach  sich 
angeblich  aus  tinanziellen,  in  Wirklichkeit 
aber  aus  politischen  Gründen  gegen  den 
Plan  aus  und  brachte  ihn  bei  den  Ver- 
handlungen [iH^S]  wieder  zu  Falle;  eine 
Lösung  dieser  Frage  .sei,  so  hiess  e.s, 
durch  N'erbindung  der  .Staatsaction  mit 
der  Privatindustrie  anzustreben,  .\ber- 
mals  wurden  concessionirt  Paris-Orleans, 
Paris-Havre,  Paris-I  )ieppe  und  .Strassburg- 
Basel,  doch  unter  so  ungünstigen  Bedin- 
gungen I  kurze  ( loncessionsdaiier,  keine 
Unterstützung,  strenge  Vorschriften  be- 
züglich der  Neigungen  und  Krümmungen. 
Tarifrevision  nach  15  Jahren,  Höchst- 
dividenden von  IO"/„]»  »^l'""*  <^"«e.sell- 
schafteii  die  Goncessionen  zurücklegten, 
oder  um  eine  Beschränkung  auf  kleinere 
.Strecken  ansuchten.  Das  Publicum  war 
misstrauisch  geworden,  es  verweigerte  die 
Einzahlungen  und  so  versagten  die  Mittel. 

Auf  ( Irund  des  Gesetzes  vom  t).  .\ngust 
jS3<)    war  das   Ministerium  endlich  er- 
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mächtigt,  allgemeine  Krleiclitcrun^en  und 
für  jxrosse  Linien  Darlehen  oder  Zins- 
hUrffschalt  zu  gewähren,  und  mit  (  leset/, 
vom  15,  Juli  1S40  den  Hau  der  Linien 
Montpellier-Ninies  und  Lille- Valenciennes 
auf  Staatskosten  auszuführen. 

Frankreich  betrachtete  seine  Eisenbah- 
nen als  Staatsstrassen  und  zog  sie  zu  Lei- 
stungen für  Militärzwecke  [gegen  halbe 
debtthren]  heran. 

Das  (lahier  de  charge  setzte  die 
l'ersonentarife  für  das  /.•;«  mit  10,  bezw. 
7*5  und  5  5  Centimes,  die  .sich  durch  die 
Transportsteuer  um  etwa  l2"/(i  erhöhten, 
sowie  die  vier  Classen  der  Frachtsätze 
per  Tonne  mit  16,  bezw.  14,  10  und 
K — 4  Cents.,  je  nach  der  Kntfenumg,  fest; 
die  thatsächlich  eingehobenen  Frachtsätze 
waren  jed()ch  niederer. 

Im  Jahre  1H42  wurde  die  Regierung, 
in  der  l'eberzeugung,  dass  die  politi.schen 
und  Ilandelsintere.ssen  Frankreichs  das 
Mittel  eines  raschen  Verkehrs  nicht  län- 
ger entbehren  könnten,  ermächtigt,  meh- 
rere Linien,  deren  Ausbau  besonders 
dringend  sei,  durch  Unterstützungen 
zu  fördern,  und  zwar :  von  l'aris  zur 
belgischen  ( Irenze,  nach  Strassburg, 
Nantes,  Bordeaux,  nach  Ly<m  und  Mar- 
seille u.  s.  w. 

In  1 1  a  1  i  e  n,  welches  damals  in  eine 
Anzalil  politisch  unabhängiger  .Staaten 
zerfiel,  wurde  am  4.  October  iS^)  die 
erste  Fisenbahn  Neapel-l'ortici  [N  kni\ 
als  Theilstrecke  der  am  ly.  Juni  1836 
concessionirten  Linien  N'eapel-N'ocera  mit 


Abzweigungen  nach  I'alemo  und  anderen 
•Städten  eröflnet.  Die  in  den  vormals  öster- 
reichischen Theilen  Italiens,  Lombardei  imd 
\'enetien,  erbauten  Fiseiibahnen  werden  in 
der  österreichischen  Kisenbahngeschichte 
ihre  gebührende  Würdigung  linden. 
'  In  Russland  unterbreitete  der  Oester- 
'  reicher  Franz  .\.  Kitter  v.  (ierstner  im 
j  Jahre  l8.?5  dem  Zar  Nikolaus  eine 
I  Denkschrift,  betreffend  ein  Eisenbahnnetz, 
das  von  IVter.sburg  über  .Moskau  nach 
Kasan,  von  Moskau  einerseits  nach  Odessa, 
andererseits  nach  Taganrog  führen  sollte, 
konnte  jedoch  mit  .seinem  Plane  niclit 
durchdringen,  da  er  das  Eigenthumsrecht 
und  das  Recht  zum  Bahnbau  auf  ijo  Jahre 
gewährleistet  haben  wollte.  Am  21.  De- 
cember  erhielt  er  die  vorläufige  Bewilli- 
gung zur  Bildung  einer  .-\ctien-(  Jesell- 
-schaft  und  am  21.  .Mai  1S36  das  auf 
die  4  .Stifter  [Cierstner,  (Iraf  Bobrinsky, 
l'litt  und  (Iramer]  lautende  l'rivilcgimn 
für  den  Bau  der  Linien  I'etersburg-Zar- 
skoje  .Sek),  sowie  nach  l'eterhof,  trotz  der 
Einwendung  des  Finanzministers,  dass 
die  Tagesmode,  Eisenbahnen  zu  bauen, 
schon  abzunehmen  beginne ;  sie  kimnten 
allenfalls  zu  unn<»thigen  Luxusreisen  für 
Personen,  weniger  altc-r  zur  BetVirdenmg 
von  Lasten  auf  grosse  Entfernungen 
dienen« . 

Die  5  km  lange  V'ersuchsstrecke  Pe- 
tersburg-Zarsk<»je  .Selo,  mit  f>  Fuss  [6'  engl.] 
=  I  '^5  /;/  .Spurweite,  wurde  am  30.  Octo- 
ber vorerst  mit  l'ferde-  und  Dampf- 
lictrieb  Liört'net. 
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DAS  Land    zwischen    der  Muldau 
und  Donau  —  also  «"»stL-rrc i ein- 
sehe r  Hoden  —  ist  es,  auf  dem 
einst  die  erste  «"»iVenthehe  Sehienenstrasse 
des  europäisehen  Kestlandes  {i;ehaut  wurde. 
Das  Küniujreich  Möhmen  und  das  Krzher- 
zojjthuni  Dberösterreich  köinien  uns  daher 
als  die   Wieji^e  des 
continentalen  Eisen- 
bahnwesens t;elten. 
Und  (isterreichische 
Männer  sind  es  ge- 
wesen, die,  frühzei- 
ti(ij  den    Werth  des 
neuen  Verkehrsmit- 
tels erkennend, schon 
zu  einer  Zeit  mit  lint- 
scliiedenheit  für  seine 
Eintührun}^  in  unse- 
rem Vaterlande  ein- 
traten, wUhrend  wel- 
cher   in  manchem 
Lande  noch  der  Wi- 
derstreit der  Meinun- 
gen   nher    \' ortheil 
und    Xachtheii  der 
Eisenhahnen  die  ah- 
sonderiichsten  An- 
scfiauun<ien  zu  Tage 
förderte.    Durch  die 
Stille   des  Möhmer- 
waldes,    durch  das 
fmchtbare  Land  ob 
der  Enns  rollte,  wenn 
auch  zunächst  noch 
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Franz  I. 
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durch  animalische  Kraft  in  Hewegung  ge- 
setzt, der  erste  Eisenbahnzug.  Oesterrei- 
chische .Männer  waren  es  aber  auch,  die 
schon  zu  einer  Zeit,  als  niit  der  Locomo- 
tive  auf  britischem  Hoden  die  ersten  Er- 
folge erzielt  worden  waren,  die  Idee  fa.ss- 
ten,  den  Nordosten  des  Vaterlandes  mit  der 

.\dria  durch  einen 
Schienenweg  zu  ver- 
binden, in  einer  Aus- 
deluunig,  wie  sie 
weder  im  .Stamm- 
lande der  Eisen- 
bahnen selbst,  noch 
sonst  in  einem  Lande 
der  Welt  ihres  glei- 
chen hatte. 

Oesterreich  schuf 
in  der  Kaiser  Fer- 
dinands -  N  o  r  d  - 
b  a  h  n  die  grösste 
Locnmotivbahn  je- 
ner Zeit;  —  in  unse- 
ren» Vaterlande  wur- 
de aber  auch  das 
Princip  des  Baues 
von  Eisenbahnen  auf 
Staatskosten,  das 
bis  dahin  nur  im  be- 
scheidenen Masse 
im  .\uslande  durch- 
geführt worden  war, 
zum  erstemnale  in 
grossem  .\tassstabe 
verwirklicht;  und 
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österreichische  Staatsmänner  und  Tech- 
niker waren  es  enJiich,  die  frühzeitig  dein 
staunenden  Europa  Vorbilder  in  der  Aus- 
gestaltung des  \\  rki  lir^wi. -^i.  Iis  mich  auf 
technischem  Gebiete  schufen.  Oesterreich 
hat  durch  die  erste  Ueberschienung  der 
Alpen  der  Eisenbahn  te  c  hn  i  k  neue  Piade 
gewiesen. 

Die  einzehien  Abstufungen  der  Ent- 

\\icklung  des  Eisenhahnwesens  in  unserem 
Vateriande  bieten  wecbselvolle  Bilder, 
in  denen  sich  die  verschiedenartigen  \' er- 
hältnisse  unserer  Volks-  und  Staatswirth- 
schaft  wiederspiegeln.  Unser  Eisenbahn- 
wesen hat  sich,  beeinflusst  durch  die 
geographischen  \'erhältnisse  des  Landes, 
noch  mehr  aber  unter  den  Einwirkungen 
der  jeweilig  herrschenden  politischen  und 
wirüischaftlichen  Verhilltnissv  eigenartig 
ausgestaltet,  und  diesem  Umstände  ist  es  zu- 
zuschreiben, dass  die  Geschichte  des  öster- 
reichischen Eisosbahnvv  esens  so  überaus 
reich  an  Erscheinungen  ist,  die  in  Staats- und 
volkswirthschaftlicher  Hinsicht,  hervorra- 
gend aber  auch  in  technischer  Beziehung 
das   allgemeine  Interesse   herausfurdei  n. 

Wir  Kinder  einer  Zeit,  in  dci  cme 
Reihe  genialster  Erfindungen  Kaum  und 
Zeit  überwunden,  die  wir  Dampf  iiiid 
Elcetiicität  als  unsere  gewohnten  Diener 
betrachten ;  die  wir  Eisenbalm  und  Tele- 
grapliLii  als  selbstverständliche  Einrichtun- 
gen neiniicii,  vermögen  uns  nur  sehr  schwer 
in  jene  Zeit  zurückzudenken,  in  der  unsere 
Eltem  und  Voreltern,  dfircli  die  l'nzu- 
laiiglichkeit  der  Vei  kchrsniiltcl  und  auch 
durch  bchürdliclien  Zwang  gleichsam  an 
die  Schi  illi-  o  rketti.  t,  l\  eisu  als  ein 

mit  hunderttaltigen  Mühen  und  Gefahren 
verbundenes  Ereignis,  jede  Güterbeför- 
derung als  ein  kostspieliges,  das  Eigen- 
thum in  hohem  Masse  gefährdendes  Unter- 
nehmen betrachten  mussten. 

Wie  überall,  nrihni  dns  Wikehrs- 
wesen  auch  in  Oesterreich  erst  ni  unse- 
rem Jahrhunderte  einen  klüftigeren  Auf- 
schwung. Der  scliliclite  Zustand  der 
Verkeluswege  verhinderte  vorher  jede 
grössere  Entwicklung.  Wohl  hatten  einst 
die  Kömer  ilitc  Kunststrassenbautcn  bis 
zum  l^erzen  unseres  lieutigen  Vater- 
landes geführt,  Kunststrassen,  auf  denen 
es  auch  in  Friedenszeiten  einen  ziem- 
lich regen  Verkehr  gab.    Unter  Kaiser 


An^ustns  wurde  die  reitende  und  falirende 
Slaalspost,  der  cursus  publicus,  er- 
richtet. Dieser  wird  uns  auch  als 
die  erste  geregelte  Verkehrseinrichtung 
in  unserem  Vaterlande  zu  gehen  haben. 
Einer  der  wichtigsten  dieser  Strassen- 
züge  führte  län^s  der  Etsch  Über  den 
Brenner  bis  zur  Colonie  Augusta  Vin- 
delicorum  [Augsburg].  Kaiser  Claudius 
verlängerte  ihn  bis  an  die  Donau;  ein 
Weg,  der  heute  als  Schienenstrasse  seine 
Bedeutung  fttr  den  mitteleuropäischen 
Verkehr  im  erhöhten  .Masse  hervor- 
treten lässt  Auch  von  Westen  nach 
Osten  führte  eme  Verkehrslinie.  Unser 
heutiges  Wels,  dann  Ybbs,  Pöchlam, 
Petroneli,  Wien  und  Ofen,  die  einstigen 
römischen  Militärstationen  Ovilabis,  Pons 
Isidis,  Arelape,  Camuntinn,  Viqdobona 
und  Aquincum  lassen  uns  in  aufgefun- 
denen Ueberrcsten  und  Denkmälern  die 
Ixiedtungdieser  Heerstrasse  finden,  die,  dem 
rechten  Ufer  der  Donau  folgend,  bis  an 
das  schwarze  .Meer  führte,  wovon  die 
beim  i'elsen  des  Eisernen  Tliores  auf- 
gefundtneii  Spuren  deutliches  Zcuyriis 
geben.  Die  Abbildung  Nr.  89,  welche 
nach  einem  von  dem  k.  k.  Postmuseum  in 
Wien  zur  Verfilgung  gestellten  Originale 
angcicrtigt  ist,  und  auf  weitlier  wir 
deutlich  die  Steinspuren  der  Kömerstrasse 
wahrnehmen,  zeigt  die  .Xnkunft  einer 
römischen  Post  im  .Standlagcr  zu  Car- 
uuntum.  Die  getreue  Nachbildung  eines 
in  der  Kirchetuvand  zu  Maria-Saal  in 
Kärnten  eingemauerten  Kümensteines 
[Abb.  90 1  dringt  xms  die  Ueberzeugung 
auf,  da.ss  wir  aiirh  in  der  Knnn  unserer 
heutigen  l'i)stw;igen  nur  Nachtreter  einer 
längst  vergangenen  Zeit  sind.  Zur  Be- 
f«>rderung  dei  f'ersonen  und  Frachten 
standen  verschiedene  Wagen  in  Ver- 
wendnng,  die  rheda,  ein  zweirädriger, 
das  c  iijuntum,  ein  \ien ädriger  Wagen, 
dann  ein  leichteres  Fuhrwerk,  die  carru- 
ca,  die  mehr  in  den  Städten  Verwendung 
fand  und  von  der  sich  das  fi  an/iVsisehe 
>Carros8e«  und  englisclie  '(iarriage»  ab- 
leitet und  Lastwagen,  clabulae,  sowie  end- 
lich zweirädrige  Karren,  binitae.  Die 
Leistungen  dieser  Verkehrseinrichtungen 
waren  erstaunliche.  Die  Staatspost  legte  in 
einer  Stunde  etwa  anderthalb  Meilen  zu- 
rUck.  Aber  auch  der  Bequemlichkeit  und 
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dem  Luxus  wurde  Rechnung  ^etra^en;  das 
riVmische  KaClinemeiit  /ciy;tc  sich  in  den 
SpccialfalirtL'ii,  die,  mit  Sclilaf-,  Spiel-  und 
Toileltewajrcn  ausgestattet,  den  heute 
Jierrschenden    Luxus   bei    Weitem  Hber- 


Ahh.  iju.    MöiiitHChc  I*»«!. 

boten,  seligst  wem»  von  den  silbenien 
Hufen  der  .Mauhhiere  abgesehen  wird. 
Allein  der  eursus  publieus,  der  so  recht 
den  inneren  Mechanismus  des  rimiischen 
Verwaltuuijs  Wesens  repräsenlirte.  hielt 
y;leichen  Schritt  mit  dem  X'ertall  des  r<">- 
mischen  Welt- 
reiches. Im  Lau- 
te des  sechsten 

Jahrhunderts 
verschwand  die 
erste  \'erkehrs- 
anla<!;e,  die  unser 
Vaterland  be- 
rührte, verlieleii 
auch  die  Kunst- 
stras.sen,  welche 
die  Mittler  des 
Verkehrs  y,ewe- 
seu,  und  der  Zu- 
stand aller  Ver- 
kehrswejfe  war 

Jahrhiuulerte 
lany,   ein  kläjj;- 
licher. 

Der  Ihmdels- 
verUehr  des  .Mit- 
telalters schuf 
zwischen  It.ilien 
uuil  den  nuttel- 
und  niederdeut- 
jJchen  Städten 
wohl  «grosse  '/.ü- 
jre  von  I  landels- 
slrassen  durch 
Oesterreich:  von 


Venedig  über  Bozen,  Tnnsbnick  nach  Auijs- 
burg  und  N^l^lberf^,  von  da  bis  zur  Elbe 
nach  Hambur;;,  Lübeck  und  Mremen.  Un- 
•fefülir  parallel  lief  ein  zweiter  Strassen- 
zu}i  durch  die  känitneri.schen  und  stei- 
rischcn  Alpen  nach  der  Donau,  und 
v<»n  da  einerseits  über  Böhmen  nach 
LeipzitJ,  andererseits  über  Mähren  und 
Schlesien  nach  Polen.  Eine  südöstliche 
Abzweif^unj;  führte  über  Oesterreich 
nach  l"n<rarn.  Die  Bauart  dieser  Wege 
war  aber  überaus  primitiv.  Der  in  jeder 
Hinsicht  be.Hchwerliche,  .sogar  mit  man- 
cherlei (lefahren  verlnmdene  Reisever- 
kehr geschah  zu  IMerde,  und  nur  aus- 
nahmsweise wurden  Karren  in  N'erwen- 
dung  gebracht,  von  deren  roher  Aus- 
rüstung wir  uns  nach  der  aus  dem 
Jahrhunderte  stammenden  Abbildung  des 
bekannten  Reiseunfalls  des  Papstes  Johann 
auf  dem  .Arlberge  eine  ungefähre  Vor- 
stellung machen  können  |Abb.  yij:  .Auf 
vierkantigen  Hölzern,  die  unmittelbar  an 
den  einfachen   Wagenkasten  angebracht 


Ahh.  ui. 
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sind,  ein  Doppclpaar  einfachster  Räder, 
und  das  Wliikcl,  in  dtin  der  höchste 
Kirchenfürst  in  jciKii  1  den  beschwer- 
liclien  \Ve^  Oher  die  Alpen  nehmen  musste, 
ist  fertiLT  ^cin  Ausruf:  Hic  jaceo  in 
nomine  diaboiis  (»da  liej^  ich  nun,  in  des 
Teufels  Namen  <■  ]  mag:  aus  vollem  Herzen 
(gekommen  sein.  Hii-  snorcnanntfii  'Kut- 
schen«, bei  weiciien  der  VVaj^eitkasttu 
Ober  dem  Untergestelle  mittels  Riemen 
auf<TehRn(jt  war,  lassen  sich  erst  im  An- 
fungc  des  sechszchnten  JalirhunJert.s  nach- 
weisen. Den  Uiifiam  soll  das  Verdienst  zu- 
kommen, ilicsc  W'rbesseruni::  <k  <  Verkehrs- 
mittels dnrcli«ielührt  zu  halben,  eine  An- 
nahme, für  deren  Richtigkeit  die  Ethy« 
niitl'i^ic  des  Worts  »Kutsche»,  vom  uni^n- 
risclien  >kocsi«,  U.  h.  aus  Kocs  stammend, 
spricht  Tn  Kocs,  einem  Dorfe  bei  Raab, 
sollen  die  ersten  derartitjen  Waffen 
gebaut  wurden  sein,  und  von  hier  aus 
zunächst  Ober  Deutschland,  später  nach 
England  und  Frankreich  weitere  ^\•r- 
breitung  gefunden  haben.  Uezeichncnd 
ist,  dass  bei  Elnftihnmef  der  Kutschen 
ühnlielie  irniilK-ile  zu  lHsieü;en  waieii, 
wie  später  bei  den  Eisenbahnen.  Eine  im 
Jahre  1673  erschienene  Flugschrift  ver- 
sucht ernstlich  nachzuweisen.  iLi^s 
Kutschen  Handel  und  Verkcltf  benachthei- 
lijjjen,  indem  ^'«"zc  Gewerbe,  die  fÖr  den 
Reiter  arbeiten,  /umrunde  gerichtet  werden. 

Der  Waarentraitsport  erfolgte  während 
des  ganzen  Mittelalters,  bis  in  das  Zeit- 
alter der  Reformation,  ohne  jede  wesent- 
liche Verbesserung  auf  die  denkbar  ein- 
fachste Weise,  theils  auf  Saumthieren, 
thcils  auf  rohen  Karren.  Für  den  grossen 
Waarentransport  wurden  in  der  Regel 
Karren  mit  gabelförmifxer  Barre  benOtzt 
Ein  starker  tlanl  wurde  eingespainU, 
vor  dem  die  übrigen  Pferde,  (1— 10,  in 
langer  Reihe  einzeln  im  Zuge  gingen. 
Die  Rjider  waren  unbcschlagcn ;  erst  spater 
sollen  die  ei.serneii  Radreifen  in  Ü  ilinicn 
erfunden  worden  sein.  Üass  die  i  lauUcls- 
strassen  im  Allgemeinen  so  lange  nicht 
Ixsser  wunlt"\  n);i^  anoli  r\  escntlitli  darin 
.«•eine  liegiiuulutig  JiiiJcu,  uass  in  vielen 
Orten  das  >RLeht  der  Grundruhr«  tialt. 
Wenn  nämlich  ein  Wagen  auf  'i:UtU- 
licher  .'»ilr.issc  inutiel  und  zerbracli ,  uJer 
wenn  der  l'uhrmatm  oder  jemand  anderer 
durch  einen  Wagen  beschädigt  wurde; 


oder  wenn  dieZugthiere  fielen,  dann  wurde 
die  ganze  Fracht  und  Eadung  (also  was 
den  Hoden  berührte]  von  der  Geriehts- 
herrschaft  eingezogen,  wodurch  förmlich 
'  ein  I'reis  auf  den  >ehlechten  Zustand  der 
j  Strassen  gesetzt  war. 
I       Erst  mit  Hegimi  der  Neuzeit  wurde  hier 
\^■.nKk!   ij,es^lnlTLn,    und   im    18.  Jahr- 
;  lunulctt  uaicu  cs  Oesterreichs  erleuchtete 
I  l*Ursten,   die  durch  ihre  FQrsorge  aul 
I  dem  nehicte  des  Strassenbaues  .'\usser- 
1  orJeiitliches  schufen.   In  den  ersten  üe- 
cennien  unseres  Jahrhunderts  wurden  die 
'  herrlichsten  imd  kimstvdüstcn  Strassen- 
1  bauten  durchgelUhrt.  .Sehon  Kaiser  Karl  VI. 
j  hatte  sein  Augenmerk  auf  die  Verbesse- 
rung- der  Landwege  gerichtet.    In  seine 
.  Regierungszeit  fällt  der  Bau  jener  grossen 
I  Strassen,  welche  durch  die  flstenreichi« 
sehen  f  "rebirgsländer.  Über  den  .Pemmering 
I  [898  711  Scchöhe]  und  über  Klagenfurt,  den 
I  1 370  m  hohen  Loibelpass,  bis  an  die  Adria 
führten;    die   K  amlinerstrasse  zwischen 
I  Karlstadt,  Fiume  und  dem  wimderbaren 
i  Porto  Re,  die  Kunststrasse  von  Karlstadt 
ober  den  Rntbenthnrmpass  verdanken  der 
,  weisen  Einsicht  dieses  .VVonarchen  ihre  Ent- 
I  stehung.  Unter  der  Kaiserin  Maria  Theresia 
und  ihrem  erlauchten  Sohne  wurde  dem 
,  Stra«senl}au  ausgedehnte  Fürsorge  ge- 
;  widmet  Kaiser  Josef  II.  Hess  die  grosse 
Handelsstrasse  von  Wien  durch  Mähren 

iund  Schlesien  nach  Lemberg  und  von 
hier  einerseits  nach  Brody,  andererseits 
I  durch  die  Bukowina  bis  in  die  Moldau 
erbauen;  ebenso  die  nach  ihm  beitatuite 
J  osefinerstrasse  von  Karlstadt  nach  Zengg ; 
und  in  Tirol  die  Strasse  Uber  den  1 802  m 
hohen  Arlberg.  [Abb.  «;2.]  Während 
seiner  kurzen  Regierungszeit  wurden 
für  «isterreichische  Strassenbaulen  allein 
12,224.400  tl.  aufgewendet 
I  Noch  wichtigere  Strassenbauten  wur- 
I  den,  ungeachtet  der  grossen  Kriege,  unter 
'  Kaiser  Franz  I.  in  den  Österreichischen 
Kronländern  ausgeführt.  Die  Louisen- 
strasse  zwischen  Karlstadt  und  l'iunie, 
ein  Meisterwerk  der  Strassenbaukuiist, 
die  l-raiizetisstrasse,  die  .Siebenbürgen  mit 
der  Bukowina  verbindet,  die  herrliche 
.Alpenstrasse  über  das  .Stilfser- Joch 
[.\bb.  die   als  die  h«'.chste  .Strasse 

Europas  [280O  li/J  seinerzeit  allgemein 
I  Bewunderung  erweckte.  Die  bestehenden 
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Chausseen  wurden  verbessert,  so  insbeson- 
dere die  Strasse  über  den  Semmering  in 
einzelnen  Theilcu  verlebt,  und  die  1830 
nach  Entwürfen  des  nachmali-ien  Hof- 
baurathcs  Franccsconi  j;ebaute,  114  kin 
lauge  AiiipL/zanerstrasse  volltrudtt. 

Im  Jahre  1834  umfassen  die  ; !  1  l- 
Strassen  der  Monarcbie  fnnsM,  hlu  sviKh 
jener  der  untjarisclien  Ländci  j  ein  Metz 
von  800  Meilen. 

Die  VermittluniT  des  Xacbi  ichteu- 
dienstes  sowohl  als  aucli  der  Personeu- 
befbrdenmg  auf  diesen  Strassen  fiel  der 
Post  zu. 

Kaiser  Kail  hatte  das  I'u:.lre;^al 
in  Oeslerreich  als  lar.desfürstHches  Ke- 
senatreclit  erklärt,  die  bisherij^en  Inhaber 
durch  lahresrenten  entschädigt  und  eine 
neue  Postordnung  eingeführt,  die  auch 
den  Passagierverkehr  regelte.  T'nfer  der 
Kaiserin  Maria  Theresia  wurden  den  Post- 
meistern zahlreiche  Privilegien  ertheilt, 
die  Reftirdenni l;  d^v  Reisenden  zu  Wa- 
gen mit  Plerdewechscl  auf  PostüLrassen 
für  Rechnunsf  der  Postmeister  als  Extra- 

postcn  oitiL[i  l'fihrt ;  die  nefi'irdermiij;  von 
Keisenden  mittels  eigener  Waj^en  in 
regelmSssigen  Cursen  angeordnet  und  so 
die  Fahrpiist  eingerichtet,  die  neben 
dem  i^er:ioncntransport  auch  die  UcfOr- 
derung  von  Packeten  Übernahm,  was  bis 
dahin  durcli  die  Postordnung  von  lOi)5 
[Punkt  ij  verboten  war.  Nach  den  Be- 
stimmnnp^en  des  Patentes  vom  5.  August 
1750  mussten  Frachtstücke  bis  20  Pfund 
überall,  wo  Postwagen  cingetührt  waren, 
der  neuen  Postanstalt  zur  Beförderung 
übergel'en  werden.  Auf  der  Poststrasse 
durften  neben  der  Post  nur  die  berech- 
tigten Fuhrleute  Reisende  gegen  Bezah- 
lung bef<>rdeni,  jedoch  vor  Zurücklegung 
von  6  Posten  [12  Meilen],  oder  bevor 
der  Reisende  nicht  wenigstens  3  Tage 
an  einem  Orte  zugebracht  hatte,  weder 
die  Pferde  wechseln,  noch  innerhalb 
6  Posten  einem  anderen  Fuhrmanne 
Reisende  zur  \\'eilerbcf<irderimg  zuführen. 

Kaiser  Joset  II.  setzte  das  Monopol 
auf  die  Beförderung  von  FrachtstQcken 
auf  10  Pfutul  herab  und  unterstellte  die 
Leitung  des  Postwesens  der  allgemeinen 
Hofkammer.  Im  Jahre  i-.\q  errichtete 
Freiherr  v<tn  der  Lilien  die  erste  Pnst- 
wagenfahrt  von  Wien  in*s  deutsciie  Kelch, 


welches  Unteniclimcn  jedoch  schon  im 
folgenden  Jahre  durch  die  k.  k.  Kameral« 
Direction  übernommen  und  en^'eitert 
wurde.    Den    Verkehr  vermittelten  seit 

i dieser  Zeit  die  schwerfälligen  Diligencen 
[Abb.  94],  deren  Einführung  damals  frei- 
lich als  ein  grossartiger  Fortschritt  ge- 
priesen wurde.  Viel  war  damit  nicht 
gewonnen  und  ein  Reisebild  |Abb.  93], 
das  aus  einer  Zeit  stammt,  in  der  in 
Oestcrreicli  die  ersten  Eisenbaliiicii  |j,e'xrat 
wurden,  slelU  mit  oft'enbar  abbichtlieher 
Hervorhebung  der  Unannehmlichkeiten 
der  Pi  i>t\\  nL;enr,i!H  ti.Ti,  die  Art  unJ  ^\'eise 
Jcraitigei"  l'ersonenbelurJerung  dar.  Hie- 
ronymus Hecht  führte  in  seinem  Reise- 
büchlein, das  uns  als  das  erste  Hand- 
buch für  Reisende  gelten  darf,  unter  den 
wichtigsten  Requisiten  eines  »ordentlichen 
PassaL^iers'  :  »tührnehmlich  christliLhc 
(.ieiiuld  imd  eine  gute  Leibesconstitution« 
an.  Unser  Bild  zeigt,  dass  diese  »Re- 
quisiten« auch  in  der  Zeit  der  Diligencen 
I  noch  unentbehrlich  waren.  Durch  Ein- 
I  üGlhrung  der  Eilposten,  deren  erste  von 
WicT.  i:,ie!i  Mrünn  im  Jnhrv  ein- 
gerichtet wurde,  trat  allerdings  eine  Besse- 
i  rung  ein ;  allein  ein  kostspieliges  und  zeit- 
raubendes l'nternehmen  blieb  Jas  Reisen 
1  darum  immer  noch.  So  z.  B.  brauchte  die 
!  Eilpost  von  Wien  nach  Brflnn,  bei  einem 

!''aVirpi  eise  \-i  .n  Kreuzern  \\'.  W.  für 
j  die  .\ieile,  lO. Stunden.  Die  Fahrt  von  Wien 
{  bis  Triest  kam  auf  fl.  31.19  zu  stehen. 
Die  Fahrt  von  Wien  bis  .Salzburg  nahm 
2  Tage  in  Anspruch  und  kostete  il.  18.5S. 
Durchschnittlich  rechnete  man  auf  die 
Meile  eine  Stxmde  Fahrzeit. 

Im  Verhältnis  zu  anderen  Ländern 
erfreute   sich   aber   die  Österreichische 
l'alirpost    trotzdem    eines   guten  Rufes, 
l  Insbesondere  Ungarn,  wo  der  schlechte 
j  Zustand  der  Landstrassen  den  Verkehr 
der  Kilposten  nur  von  Wien  bis  Press- 
I  bürg  und  Ofen  gestattete,  kam  bei  einem 
I  Vergleiche  nicht  gut  davon. 

•Mit  dem  Postgesetze  vom  I.Juli  1838 
;  wurde  das  Monopol  der  Fahrpost  hin- 
sichtlich des  Frachtentran fsport es  aufge- 
hoben ;  aber  erst  in  den  .Sechsziger-Jah- 
ren  (1.S65J  wurde  auch  der  Vorbehalt 
des  Personentransportes  ganz  fallen  ge- 
lassen, da  sich  inzw  ischen  die  Eisenbah- 
nen auf  immer  weitere  Gebiete  ausge- 
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dehnt  hatten  und  der  ^Postschneckc^^ 
immer  erfo!<rrcicher  Cuncurrenz  machten. 

Der  Hc^^inn  der  Eisenbahnära  in 
Oesterreich  fallt  in  eine  für  die  Ent- 
wicklung derselben  nicht  gerade  glück- 
liche Zeit.  Die  Kriesssttirme,  die  der 
korsische  Eroberer  hervorffcriifen,  hatten 
der  friedlichen  Arbeit  wenig  Kuhe  ge- 
gönnt; und  als  nach  schweren  Opfern 
an  Gut  und  Leben  unser  Vaterland  sei- 
nen Bedränger  endlich  vernichtet  sah, 
brauchte  es  lan<re,  bis  der  tieferschütterte 
Or^^anismus  unserer  Staatswirthschaft  die 
im  Interesse  der  Volkswohllahrt  «Telegenen 
grossen  materiellen  Opfer  für  die  kej;e- 
lung  des  Verkehrswesens  p;cstattete. 

Die  fjrossen  Kriej^e  halten  die  Finanz- 
laj;e  des  Staates  arg  erschüttert.  Iiis 
{jcfien   Ende   des  vorigen  Jahrhunderts 
hatte   Oesterreich    eiiiet>   nncb  '/ictiilicb 
geordneten  Staatshauslialt.   Nai;h  Jen  uu- 
poleonischen  Kriegen  war  die  Regierung 
geiu'Uhigt,    nicht   nur    Staatsanlclicii  in 
einer  bisher  nie  dai^cwcsenen  auf- 
zunehmen, snntkrn  auch  in  ungemessener 
Wiise  Papiergeld  nline  jede  Bedeckung 
auszugeben,  was  ciac  derartige  Entwer- 
thmig  desselben  zur  Folge   hatte,  dass 
man  im  Jahre   1811  für   1800  fl.  Papier  1 
nur  noch  100  fl.  Silber  erhielt.  Die  Preise 
der  Waaren  stiegen  fast  in's  Unerschwing-  | 
liehe  und  die  :nt<sornrdi.  ntlichen  .Schwan- 
kungen der  Valuta  waren  für  den  gesamm- 
ten  Geschäftsverkehr  von  miheilvollem  Ein-  | 
flusse.  Die  Kegierung  fand  nur  noch  den 
Ausweg,  am  20.  Februar  1 8 1 1  das  auf  1 
1060  Millionen  angewachsene  Papiergeld,  | 
sowie  das  im  Betrage  vrii  330  .Millionen 
in  Umlauf  bclindliche  Kupier  auf  ein  Fünf-  I 
tel  des  Nominalwertiies,  die  Zinsen  der  | 
Staatsschuld  auf  die  H.-iltte  liet  :i'i/,i«^etzen. 
Das  alte  Papiergeld  wurde  durch  neue  »Ab-  1 
lOsungsscheine«    mit  eigener  Währung  | 
fWiener  Währung]  eingelöst,  und  sollte 
der  Betrag  von  212,159.750  H.,  als  fünfter  j 
Theil  der  ausser  Cours  gesetzten  »Banko-  | 
Zettel  ,  hiebei  iiiclit  ührrscliritten  werden. 
Aber  schon  im  nächsten  Jahre  zw  ang  der  1 
ausbrechende  Krieg  die  Regierung,  von  die-  | 
ser  Zusage  abzugehen  und  neue  .Anleheu 
aufzunelunen.  Die  Wirkungen  dieser  un-  | 
günstigen  Finanzverhältnisse  mussten  sich  I 
in  allen  Zweigen  der  .'<t.iats-  Und  Volks-  ! 
wirthschaft  geltend  machen.  I 


I  .\llein  die  .Staatsverwaltung  war  emsig 
bemüht,  die  tinanziellen  Schäden  zu  heilen. 
Im  Jahre  18 17  wurden  49  Millionen  Gulden 
Papiergeld  vom  .Staate  und  50  .Millionen 
j  durch  die  neu  begründete  Nationalbank 
I  eingehest,  welche  das  Recht  erhielt,  Noten 
gegen  Silberdeckung  auszugeben. 

Dass  die  Handelsverhältnisse  Oester- 
reichs zu  jener  Zeit  mit  der  Grösse  und 
!  Bedeutung  des  .Staates  nicht  im  Einklänge 
:  standen,  darf  nicht  wundernehmen.  Legte 
,  doch  auch  die  natürliche  Beschaflenheit 
I  des  Reiches   —  die  hohen  Gebirgszüge, 
welche  die  einzelnen  Länder  von  einan- 
der und  die  .Monarchie  von  den  N'ach- 
I  barstaaten  trennen  —  selbst  dem  Bin- 
nenhandel last  unüberwindliche  .Schwie- 
rigkeiten in  den  Weg,  die  noch  durch 
Zwischenzolllinien  der  einzelnen  Länder 
untereinander  vermehrt  wurden. 

In  Oesterreich  selbst  bestanden  im 
Anfange  dieses  Jahrhimderts  tücht  we- 
ni^^er  n!«;  sec!i<;  derartiger  Zollgrenzen, 
Jeien  jede  ilucii  eigenen  Tarif  und  ein 
anderes  Zollverfahren  hatte;  freilich,  im 
Vergleich  zu  den  37  verschiedenen  ZmII- 
gebieten  des  damaligen  Deutschland  uucli 
ein  fast  idealer  Zustand. 

Die  .Staatsverwaltung  strebte  mit  allen 
.Mitteln  eine  Besserung  auch  dieser  Ver- 
hältnisse an.  Die  Einfuhrverbote,  welche 
durch  das  angewendete  Prohibitivsystem 
geschaften  waren,  wurden  eingeschränkt 
und  die  Herstetlimg  der  Zolleinheit  im 
eigenen  Lande  an;:^^cst!L!^t.  Selbst  a!s  das 
Jahr  1838  eine  neue  Zollordnung  brachte, 
welche  an  der  Leitha  die  einzige  Zwi- 
srbrnzollUnie  gegen  Ungarn  schuf,  be- 
gann der  Kampf  zwischen  den  unwider- 
stehlichen Bedttrfiiissen  des  Verkehres 
und  dem  beslehendcTi  Clesetze  immer 
ernstere  Formen  anzunehmen.  Die  Zeit 
von  18.^5  —  i8«io  bildet  den  Uebergang 
7M  iener  Fr  ille,  die,  nach  dem  Ver- 
schwinden der  letzten  ZolUinie  im  Innern 
des  Reiches,  mit  dem  Siege  des  Schatz- 
zolles über  die  Prohibitirn  beginnt.  .Mlein 
der  gedeihlichen  Entwicklung  des  Han- 
dels und  der  Industrie,  welch*  letztere 
sich  besonders  seit  der  Zeit  der  (Kon- 
tinentalsperre entwickelt  hatte,  stand  im 
Anfange  des  Jahrhunderts  noch  man« 
chcrlei  entgegen ;  es  w  ar,  als  stockte 
der  Pulsschlag  der  Zeit:    im  Gewerbe 
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das  starre  Zunftwesen,  die  Landwirth- 
schaft  noch  immer  unter  dem  joche  der 
Frohne ;  ja  selbst  die  FreizUj^it^keit  des  Bür- 
gers durcli  lästige  I'assvorschriften  auch 
innerhalb  des  Landes  enge  beschrilnkt! 
So  war  beispielsweise  die  Lösung  einer 
Eisenbahnfahrkarte  in  den  ersten  Be- 
triebsjahren der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  durchaus  keine  leichte  Sache. 
Vor  allem  musste 
ein  Reisepass  vor- 
gewiesen werden 
und  die  Bestäti- 
gung der  Polizei, 
dass  von  Seiten 
dieser  Behörde  ge- 
gen das  Vorhaben 
der  Reise  kein  Ein- 
spruch erfolge.  Für 
eine  Reise  von 
Wien  nach  Brünn 
bedurfte  es  sogar 
zweier  Pässe,  von 
denen  der  eine,  der 
>  Linienpasst,  für 
die  Passirung  des 
städtischen  Steuer- 
rayons nöthig  war, 
während  der  andere 
als  weitere  Reise- 
legitimation zu 
dienen  hatte.  Nur 
mit  diesen  wichti- 
gen Documenten 
ausgerüstet,  konnte 
man  hoffen,  einen 
Fahrschein  zu  er- 
langen. Dies  musste 
eitlen  Tag  vor  der 
Abreise  bewerk- 
stelligt werden,  da 
Abfahrtstiige  nur  ausnahmsweise  geübt 
wurde.  Im  Stadtbiueau  im  'Bclleg.irdc- 
hof<  wurde  der  Fahrschein  ausgefolgt. 
Vor  der  Bestimmungsstation  kamen  (len- 
darmen  in  den  Wagen,  die  die  Reise- 
documente  prüften.  Das  (Jepäck  nuisste 
mit  der  angesiegelten  .Adresse  des  .Auf- 
gebers versehen  sein.  Das  .Abwägen  des- 
selben, die  Zollvisitation,  Bereclmung, 
Bescheinigung  waren  Oberaus  langwie- 
rige Manipulationen.  (legen  Fremde  war 
man  selbstverständlich  noch  misstrau- 
ischer. 


Die  Beförderung  grösserer  Güter 
wurde,  bevor  sich  die  Eisenhahn  der- 
selben bemächtigte,  von  sogenannten 
•  Commercial  -  ( iüterbeförderem »  besorgt. 
Ein  Wiener  Handels-  und  Gewerbe- 
schema aus  den  Dreissiger-Jahren  lässt 
uns  einen  Einblick  in  die  damaligen  (iü- 
tertransport-Verhältnisse  gewinnen.  Die 
»Commercial-Güterbeförderer*  Bäck,(  ^>m- 

ploier   und  Bindt- 


ner. 


von 
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die  Billetlösun;^  am 


welche 
Wien  aus  alle  Gat- 
tungen Eil-  und 
schwere  (Jüter  so- 
wie Reisende  nach 
Linz,  Innsbruck 
und  ganz  Tirol  be- 
fördern, auch  nach 
Regensburg,  .Mün- 
chen und  ganz  Bay- 
ern, in  die  .Schweiz 
und  nach  sännnt- 
lichen  Bundesstaa- 
ten, nach  Graz  und 
Triest,  kündigen 
"  ehrfurchtsvoll  für 
hohen  Adel  und  er- 
gebeiist  für  geehr- 
tes Publicum  an, 
dass  von  ihnen 
wöchentlich  zwei 
Extrawagen,  der 
erste  .Mittwoch  und 
der  zweite  Sonn- 
abends, bis  nach 
Linz  abgehen  und 
dortscibst  schon 
binnen  zwei  Tagen 
und  zwei  Nächten 
bestimmt  eintref- 
fen, dessgleichen  gellt  jeden  .Sonnabend 
auch  ein  Eilfrachtwagen  nach  .Salzburg 
ah,  trifft  seh  >n  in  sechs  Tagen  dortselbst 
ein,  Extra-Eilfahrten  gehen  nach  Udine 
in  sechs,  nach  N'erona  in  zehn,  nach 
Mailand  schon  in  zwölf  Liefertagen  ab^. 
Von  der  .Schwerfälligkeit  des  X'erkehres 
kann  man  sicii  mir  daim  eine  rechte  Vor- 
stellung machen,  wenn  man  bedenkt,  dass 
die  meisten  Fahrwege  des  Landes  nur 
bei  günstiger  Jahreszeit  ülierhaupt  pas- 
sirbar  waren,  dass  selbst  für  Gounner- 
cial-  und  Communalstr.issen  die  Witte- 
rung eine  grosse  Rolle  spielte.  In  .Mähren 


lUnteUang  einer  Poslwagcnfahrt  »Us  der  Zelt 
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und  ScIilLsit.!!  z.  B.  konnte  nur  während 
der  guten  Jalireszeit  von  einem  geregelten 
Verkehre  die  Rede  sein. 

Die  WasscrconuTiunicationcn,  die  in 
England,  Frankreich  und  Belgien  schun 
damals  zu  den  bedeutendsten  Verkehrswe- 
gen zählten,  waren  in  Oesterreich  unvoli- 
koniinen,  die  luiregulirten,  nur  in  kurzen  I 
Strecken  schiffbaren  FlUsse  i;alten  mit  ' 
Recht  als  überaus  ^efUhrliche  Transport- 
wege. Die  iichiile  waren  von  schleclucr 
Bauart;  denn  ein  Versuch  Maria  There-  i 
sia's,  durch  Erbauunj^  eines  Schiffes  nach  ' 
rheinlandischeni  Muster  dem  heimischen 
Schiffbau  ein  Vorbild  zu  schaffen,  niiss- 
Hh'lckte;    das    Mnsti  rschift"    fand    keine  | 
NaclKiliinuiii^-.    \'K'k-  l  liissi.'  waren  (über- 
haupt uui"  Hill  l'lühSfii  bt'l.ilnb.if.  Uaiiipl- 
schiffe  waren  bis  zum  Jahre  1830  nur 
atjf  dem  I*o  eingeführt ;   deim  die  Ver- 
suclic,   die    18 19   auf  der   Donau   ge-  1 
macht  wurden,  hatten  damals,  wie  BIu- 
meribach   [Neuestes  tiemäldc  der  österr. 
Monarchie,  1^30]  berichtet,    Ucii  Erwar- 
tungen nicht  entsproclien ;  und  die  vielen 
Schwierigkeiten,   die   in  der  natürlichen 
BcüchatTcuheit  dieses  Stromes  und  seiner  I 
Umgebung  lagen«,  hatten  zur  Folge,  dass  | 
dies    Unternehmen    wieder  aufgegeben 
wurde.  Und  Joch  hatte  das  erste  anieri-  , 
kanische  Dampfboot  »Savannah«  bereits  | 
1819  den   at!at>ti<c!ien  Occan  gekreuzt. 
Die  Canalschifffahrt  bewegte  sich  in  den  1 
engsten  Grenzen.  Abgesehen  von  den  | 
zahlreichen  Caniilen   in  dem  zu  r)Lster- 
reich    gehörigen    lombardisch-venetiaiii-  , 
sehen  Königreiche,  die  allerdings  einen  { 
sehr  lebhaften  W  rki.hr  hatten,  sind  nur 
der  Wiener-Neustädter  Canal,   welcher  1 
von  der  imgarischen  Grenze  bei  Wie-  ] 
ner-N'eustadt   bis   zum    \\'is.iitr  Donau- 
canale  fülirtc,  in  Ungarn  der  Franzens-  1 
canal,  die  Donau  mit  der  Theiss  verbin*  | 
dend,  und  der  liega-f.anal  als  die  ein- 
zigen   künstlichen   Wusscrstrassen  von 
Bedeutung. 

Nicht  etwa  die  mangelnde  Erkenntnis 
der  Wichtigkeit  und  der  Vurtheile  kUnst-  1 
Hoher  Wasserstrassen  verschuldete  die  un-  | 
vollkommene  Ausbildung  dieses  \'erkehrs- 
raittels,  sondern  die  gebirgige  BeschaHeii- 
heit  des  Bodens,  die,  trotz  des  hohen  Fort- 
schrittes, den  die  Technik  gerade  auf  dem 
Gebiete  des  Wasserbaues  machte,  der  1 


Anlegimg  von  Canälen  oft  unüberwind- 
liche Schwierigkeiten  entgegensetzte. 
Unter  den  natürlichen  Wasserstrassen 

hatten  nächst  der  Donau  die  Elbe  und 
die  Moldau  für  den  Frachtenverkehr  die 
grnsste  Bedeutung.  Die  SchiffiTahrt  aut 
der  Elbe,  welche  zehn  deutsclie  Staaten 
durchströmte,  war  seit  Jahrhunderten 
drückenden  Lasten  unterworfen. 

Häutige  Zollstätten  —  im  14.  — 16. 
Jahrhuiidert  wurden  an  48  Zollstätten  der 
Elbe  nicht  weniger  als  53  verschiedene 
Zölle  eingehoben  —  ungleichartige  .Schiff- 
fahrtsanordnungen der  verschiedenen  Ufer- 
staatcn,  Vernachlässigung  der  Was.ser- 
strassen  und  Leinpfade  u.  s.  w.  mussten 
die  Handelsschifffahrt  auf  dickem  Strome 
nothwendigerweise  in  der  Ejilwicklung 
hl  innien.  \'ergebens  \\  aren  alle  Beschwer- 
den der  Kauficute,  die  unter  diesen  Wr- 
haltnissen  wohl  am  meisten  litten,  vcr- 
gebens  die  Bestrebungen  der  Herrscher, 
von  denen  sich  insbestnidcr'.  dio  b'ihnii- 
schen  Konige  des  bediängtcn  Handels 
kräftig  amiahmen.  Erst  im  Jahre  1819, 
T-.achvlem  auf  dem  Wiener  (Kongresse  die 
aiigemeinen  Grundsätze  der  freien  Bin- 
nenschifffahri  aiffgestellt  worden  waren, 
traten  auf  Vi-ranlassnng  Oesterreichs 
in  Dresden  die  »Elbeschilltahrts-tjom- 
missarienc  zusammen,  die  nach  44 
langwieriu,\ii  (.lonferenzen,  an  denen  die 
Vertreter  Uesterreichs,  Preusscns,  Sach- 
sens, Hannovers,  Dänemarks,  Mecklen- 
burgs, dl  r  anhaltischen  Häuser  und  Ham- 
burgs theünahmen,  am  33.  Jutü  18a  1  die 
Convention  Über  cüe  freie  Elbescbifffahrt 
abschlössen. 

Divch  die  V'erhandlungen  auf  dem 
Wiener  Congresse  war  auch  eine  Frage  ins 
K'ol'eii  gekommen,  die  schon  durch  Jahr- 
hunderte die  Aufmerksamkeit  der  Kegie- 
rungen  in  Anspruch  nahm:  Die  Verbin« 
d  u  n  g  der  M  (  j  1  d  a  u  mit  der  D  o  n  a  u. 

.\n  der  Herstellung  einer  solchen  Ver- 
bindung hatte  die  einsichtsvolle  Ver- 
waltung ein  leicht  erklärliches  Interesse, 
Lag  doch  der  Gedanke  nahe,  durcli 
die  Verbindung  der  Moldan  mit  der 
Dtniau  eine  directe  Wasserstrasse  von 
der  Ostsee  bis  zum  schwarzen  Meere  zu 
schaffen. 

X'orwiegend  waren  es  freilich  die  ört- 
lichen Interessen,  die  einen  besseren  Ver- 
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kehrsweg  zwischen  Böhmen  und  Oher- 
österreich  wünsclienswcrth  machten.  Dem 
mit  Naturschätzen  sonst  so  reich  ijesen- 
iietcn  liöhmen  fehlt  hekannthch  das  Salz. 
Dasselbe  wurde  damals  ausschliesshch 
aus  dem  .Salzkammer^ute  bezogen.  Die 
Staatsverwaltunjjf,  welche  seit  jeher  aus 


y 


dem  .Salzverkauf  bedeutende  Einkünfte  i 
zog,  hatte  alle  Ursache,  den  Bezug  des  I 
Sal7.es  zu  erleichtern.  Der  .Salzhandel 
war  bis  zum  Jahre  l.S2<)  nicht  frei.  .Man 
war  auf  die  Salzämter  der  einzelnen  Pro- 
vinzen angewiesen,  die  durch  regelmäs- 
siges Zuführen  den  .Salzbcdarf  des  ganzen 
Landes  zu  decken  hatten. 

.Mitten  durch  den  B<'»lnnerwald,  v<»n 
Passau  über  I'hilippsreut,  Wallern  und 


Pracliatitz,  ging  die  alte  Salzstrasse  nach 
Bühmen  bis  zur  .Moldau  und  viele  .Mil- 
lionen (Zentner  Salz  sind  hier  auf  dem 
Kücken  der  .Saumthiere  befördert  worden. 
Viele  Hunderte  von  Hufeisen,  die,  in  die 
Wege  eingestampft,  hier  gefunden  wurden, 
bezeugen  die  einstige  Lebhaftigkeit  des 


Verkehres  durch  den  Wald.  Die  Be- 
wohner des  Ortes  Wallern  sollen,  wie 
Dr.  .\Iexander  Peez  in  einer  Biographie 
.Adalbert  Lamia's  erzählt,  eigens  zu  dem 
Zwecke  der  Salztransporte  aus  der 
.Schweiz  und  Tirol  berufen  worden  sein; 
und  dieselbe  Ouelle  gibt  uns  eine 
eingehende  Schilderung  dieses  Verkehrs- 
weges: »Die  .Strasse,  auf  welcher  sich 
die  .Salztratisporte   bewegten,   hiess  der 
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ifjoldcne    Sleii:;  ,    (.derselbe    war    weit  i 
uiid  breit  bekannt  und  es  charaktcrisirt  j 
uns  die  G^nd  und  versetzt  uns  in  den  I 
ec'itcn  amerikanischen  Hinterwald,  wenn  j 
wir  dort  aus  dem  Mund  alter  Leute,  die  I 
noch  selbst  den  Steig  gesehen  haben, 
vernehmen,  dass  die  seltsame  Strasse  last  ; 
durchwegs  auf  behauenen  Bäumen  imd 
Knüppeldämmen   durch   die  sumpfifjen 
Thäler    jjeführl    wu\Un    nlll~.^-ll  ;  sonst 
suchten  sie,  wie  die  Hümerstras^en  im 
alten  Deutschtand,  die  trockenen  Höhen 
auf.    Hl!  I'inhruch  der  Nacht  wurde  an 
gewissen  Punkten  die  Glocke  gelautet, 
um  den  etwa  im  Walde  Verirrten  ein 
Zeichen  zu  Lechen,  oder  den  Kinuidctcn  | 
die  ermuthigende  Nähe  der  willkommenen 
Ruhestätte  zu  verkünden«.  | 

Als  Ersatz  für  diesen  gewiss  unzn-  j 
länglichen  Verkehrsweg  soUte  künftighin  i 
die  Wasserverbindung  zwischen  Moldau  ' 
und  Donau  dienen.    Die  Hestrebmi^eii. 
diese  beiden  Flüsse  durch  einen  Schifl-  , 
fahrtscanal  zu  vereinijren,  lassen  sich,  | 
wie  derstner  nachweist,  bis  in  das  l.j. 
Jahrhundert  zurück  verfolffLii.  Das  »ver-  I 
mögliche  Haus  der  Rosenbcif^c   erklärte  I 
sich  damals  bereit,  die  Kosten  für  den 
Bau  dieses  Canales  zu  tragen.    Dobraw  ■ 
[Historiae  regni  Bohemiae,  p.  143  u.  ff.] 
erzählt,  dass  Karl  IV.  KunstverstUndige 
ausgeschickt  habe,  welche  die  W  asser- 
flächen der  Moldau  und  der  Donau  ^«.^'^1^' 
einander  »abgewogen«    und  einen  Ort 
ausfindig  gemacht  haben,  von  welchem 
das  Donauwasser  in  die  Moldau  [»ver- 
muthlich     unterirdisch«,     wie  (lerstner 
bemerkt]  herUbcrfliesseii  köimte,  dass  auch  i 
die   Grabung    des    Canals    angefangen  : 
worden,  wovon  zu  Dobraw's  Zeiten  noch 
Spuren  sichtbar  gewesen  sein  «:n|!en;  das-  ' 
aber  die  Fortsetzung  der  vun  Ucu 

Anwohnern  der  Donau  aus  dem  Cirunde 
verhindert  worden,  damit  sie  nicli!  durch 
Ableitung  des  Flusses  der  Vortlicüe  der 
Donau  beraubt  würden. 

Unter  Rudolf  Tl.  un-Ju  der  greise 
■Waldmeister  aus  dem  .Salzkaiiiniergutet , 
Thotnas  .Seeauer,  der  die  Traun  regulirte. 
nach  Biihmen  berufen,  um  die  .Moldau 
bis  I'rag  schifflxir  zu  machen  und  hiebet 
tauchte  wieder  der  (ied.inke  der  Verbin- 
dutig  der  .Moldau  mit  der  r)onau  auf 
Die  Kriegswirren,  die  nun  folgten,  dräng-  , 


ten  aber  auch  diesmal  den  Gedanken  in 
den  Hintergrund.  Jedoch  schon  unter 
den  folgenden  Herrschern  wurde  der« 
selbe  wieder  aufgenommen  und  namentlich 
unsere  grosse  Kaiserin  Maria  Theresia 
widmete  dieser  Frage  erhöhte  Aufmerk- 
samkeit. Sic  bef:\hl,  einen  neuen  I'I.m 
auszuarbeiten ;  doch  die  Sachverständigen 
geriethen  wegen  der  Ueberschreitung  des 
d;izwischenliegendcn  Mittelgebirges  bald 
in  Widerstreit.  Im  Jalurc  1763  über- 
reichte Freiherr  von  Stemdal  der 
Kaiserin  ci'un  Pl:m  mit  dem  Vorschlage: 
Den  Canal  von  der  Dunau  bei  Maut- 
hausen bis  an  den  Fuss  des  Gebirges 
zu  fiiluen  und  dieses  durch  eine  gute 
Chaussee  zu  übersetzen.  Oberst  Brequin 
erhielt  177a  den  Auftrag,  die  zweck- 
massigsten  Vorschläge  zu  prüfen,  denn 
die  Kaiserin  soll  enistlich  entschlossen 
gewesen  sein,  20  Millionen  Gulden  für 
die  Durchführung  der  Verbindung  aufzu- 
wenden. 

Die  Untersuchung  Brequin*s  blieb  in- 

dess  ohne  Erfolg.  Wohl  den  abenteuer- 
lichsten Plan  hatte  ein  gewisser  le  Maire 
erdacht,  der  in  einer  »h\drographischen 
Karte  der  österreichischen  Erbstaaten « 
das  Project  vorlegte,  nach  welchem  von 
der  Donau  bei  Grein  bis  Hohenfurt  ein 
(';uial  gezogen,  .daselbst  das  breite, 
iit  fc  Thal  der  .M<»ldau  mit  einem  Damm 
abgeschlossen  und  auf  solche  Art  ein 
grosses  Reservoir  gebaut  werden  sollte, 
um  daraus  den  Canal  zu  speisen«. 
Dass  zur  Durchfülu-uug  dieses  Projectes 
hohe  Berge  durchschnitfcen,  tiefe  Thäler 
verbaut  oder  gar  angeschüttet  und 
ganze  Städte  und  Dürfer  unter  Wasser 
gesetzt  werden  mfissten,  schien  den 
.illzuknliiiL'ti  I'rojectanten  gar  nicht  zu 
bLküuiaiti  11.  Wohl  svuide  .später  eine 
Wasserverbindung  zwischen  .Moldau  und 
Donau  durch l  nilu  l :  dr.c!i  hcstatid  die- 
selbe in  einem  eintachen  Scliuciiuijcaiiai, 
den  der  fürstiich  Schwarzenherg'sche  In- 
genieur Kosenauer  '/um  Flr<sseii  des 
Holzes  aus  den  Krumauer  UalJungen 
zur  Donau  erbaute.  Irgend  eine  weitere 
Bedeutung  kam»  dieser  W^rbindung 
nicht  beigeniessen  werden.  Erwälmt 
sei  jedoch,  dass  Kosenauer  sieh  auch 
eingehend  mit  der  Idee  einer  Ganalvcr- 
bindung  bcfasste  wid  seiner  Herrschaft 
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cinj^ehenJi-  rinjevtL-  uiiteilMLitLi  hatte. 
Im  August  1807  wurde  unter  der  Aegidc 
des  Fürsten  Anton  Isidor  von  Lob- 
kowitz  in  Böhmen  die  hydrotechnische 
Gesellschaft  g^rttndet,  welche  die  Re- 
«ruHrung  und  Schiffbarmachung  aller 
böinnischcn  Flüsse,  vorzüglich  aber  die 
Ausführung  der  langersehnten  Verbindung 
der  Moldau  mit  der  Donau  sich  zur  Auf- 
gabe stellte.  .An  dem  von  ihm  ins  I.ebcn 
gerufenen  polytechnischen  Institut  in  Prag 
wirkte  als  üirector  und  Professor  der 
höheren  Mathematik  und  Mechanik  Franz 
Josef  Ritter  von  (i  e  r  s  t  n  e  r  [.Mib.  96),  der 
an  der  Gründung  der  liydrotechnischcn 
Gesellschaft  lebhaften  Antheil  nahm  und 
von  derselben  y.mv  '«;ciciitifischen  Üirector^ 
bestellt  wurde.  .Via  ij.  Februar  1756  zu 
Komotau  ;re1>oren,  liatte  Gerstner  schon 
während  seiner  Studienjahre,  anj^en-^'t 
i durch  die  grossen  Fortscliritte,  wcUIk 
die  Mechanik  des  Himmels  im  voriijen 
Jahiliinulerte  mit  Hilfe  der  höheren  .Vna- 
lysis  machte,  den  lebhaften  Wunseli, 
dass  auch  den  mechanischen  Gewerben 
eine  {gleiche  Aufklärung  zutheil  werden 
möchte*.  Er  hatte  sich  viel  in  den 
mechanischen  Werkstätten  Prags  und  in 
den  grösseren  Laniksfaln  iken  aufgelialten, 
deren  Betrieb  er  gründlich  studierte.  Die 
Ergebnisse  seiner  Studien  und  Unter- 
suchun^'en  legte  er  bald  in  mehreren 
Druckschriften  nieder,  die  zur  Folge 
hatten,  dass  Gerstner  Aber  grossere  in- 
(liisInMle  Anstalten,  W-rlvsseniTiLTcn  der 
vorzüghchsten  böhmischen  Eisenwerke 
und  anderer  Landesfabriken  häufig  zu 
Rathe  gezogen  wurde.  Im  Jahre  1795 
wurde  der  erfahrene  Mann  zum  Beisitzer 
der  k.  k.  Studien-Revisionscommission 
en5ar.ni  und  iliin  d.is  Referat  über  die 
mathematisch-physikahscheu  Studien  über- 
tragen. Die  gesammelten  Erfahrungen 
hatten,  in  ihm  die  l'eberzeugung  gereift, 
dass  fUr  die  fabriksmässig  betriebenen 
Werkstatten  und  die  Landesfabriken  vor 
allem  Vorsteher  und  Beamte  erzogen 
werden  müssen,  die  im  Stande  sein 
würden,  neue  Erfindtmgen  zu  prüfen  und 
zu  würdigen,  für  ihre  Einführung  die 
n(>thigen  Einleitungen  zu  treffen,  und  Uber- 
haupt fÖr  alle  derlei  nöthigen  Werks- 
verbesserungen genaue  \'orschlage  über 
den  hiezu  erforderlichen  Aulwand  und 


d.ii  ZU  t  r\v  ai  11  tiden  Xutzen  zu  erstatten, 
ihm   ward    Gelegenheit,    seiner  Ueber- 
zeugimg  eine  praktische  Grundlage  zu 
geben ;    deim    mittels   Hofdecretes  vom 
25.  November  i»oi  wurde  er  beauftragt. 
I  ein  technisches  Institut  in  Pr.tg 
zur  Ausbildung  brauchbarer  Beamten  und 
j  Vorsteher  für  das  Bauwesen,  die  Land- 
1  und    Forstwirthschaft,    das    Bau-  mid 
Hüttenwesen  zu  errichten.    Dieser  neuen 
I  Lehranstalt,   die  als  erste  \'orgängerin 
I  technischer   Hochschulen   in  Oesterreich 
im  November  iSo<>  eröffnet  wurde,  Stand 
I  Gerstner  als  Directur  vor. 
'        Im  Jahre    1S07    v,  ui  de         mci  der 
hydi' itccl  mischen   (iesellsehaft    mit  der 
Aufgabe   betraut,    alle    iMslicii^en  X'^r- 
,  sclüägc  zur  Hersteiluu^  liult  W'aN.server- 
I  bindung  zwischen   Moldau   und  Donau 
zu   überprüfen    und   den  zweckmässig- 
sten   zur    Durchführung    zu  empfehlen. 
Zu  diesem  Zwecke  unternahm  er  im  Ver- 
'  ein  mit  Hofrath  Pacassy  die  genauesten 
L'ntei.sueliungen.    Der   Bericht,    den  er 
am    Sylvesterabende    des  Jahres  1807 
der  hydrotechnischen  Gesellschaft  unter- 
breitete,   enthält    den   nach  sorgsamer 
I  Untersuchung  aller  bisherigen  Projecte  ge- 
machten Vorsclil.i;^,  die  geplante  \V  isslt- 
1  Verbindung,    welche   ungeheure  Kosten 
I  verursachen  wQrde,  ohne  dass  hiedurch 
'  dem    beabsichtigten   Zwecke    eines  be- 
'  sclileunigten  und  billigeren  Transportes 
gedient  wflrde,  fallen  zu  lassen,  dagegen 
eine  Verbindung  der   Moldau   mit  der 
I  Donau  zu  Lande  durch  eine  Eisen- 
^  bahn  herzustellen.    Der  Vorschlag 
wurde  unte:'  IcWi  ift. m  Heifall  der  Ver- 
sammlung angenonimeu;  doch  die  fol- 
'  genden    Kriegszeiten    verhinderten  die 
Ihn  cliführung    dieses    ßesehliis-.cs.  Das 
Ergebnis  seiner  Studien  hat  FruJiz  Josef 
Ritter   von  Gerstner  in  einem  Buche 
'  iiieder^eK-t  I  Zwey  Abhandlungen  über 
Frachtwägen  und  Strassen  und  über  die 
Frage,  ob  und  in  welchen  Fällen  der 
Bau  schißliarer  (Kanäle,  Eisen wege  oder 
gemachter  Strassen  vorzuziehen  sey,  Prag 
j  1813«  J,  die  älteste  Schrift,  die  das  Eisen- 
I  bahn  Wesen  Oesterreichs  zum  Gegenstande 
hat  und  die  Gerstner  den  Ruhm  sichert, 
der  Erste  auf  dem  Continente  gewesen  zu 
■  sein,  der  die  Vortheile  der  Eisenbahnen  er- 
1  fasste  und  deren  Einführung  befOrwortete. 
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Diese  Schrift  fand  auch  ausserhalb 
Oesterreichs  Beachtung  und  wurde  im 
Jahre  1837  von  Girard  ins  Französische 
und  im  Jahre  1828  von  Vaigha  ins  Un- 
garische Ubersetzt. 

Gerstner  eriebte  noch  die  Freade, 
dass  sein  hoclihei^ahter  Scihn,  von  dem 
später  die  Kede  sein  wird,  die  Eisen- 
bahnidee des  Vaters  der  Verwirklichung 
cntpjejrenfdhrte.  Franz  Josef  von  Gerstner 
starb,  nachdem  er  tioch  an  der  Aus- 
fbhning  der  ersten  Eisenbahnen  in 
Oesterreich  werkthätijjen  Antheil  <;e- 
nummen  hatte,  als  Sechsundsiebzi^äh- 
riger  zu  Mladejov  bei  JiiHn  am  25.  |uni 
1832. 

An  praktischen  Versuchen  zur  An- 
le^funf;  von  Eisenbahnen  hat  es  auch 

vor  dein  Erscheinen  der  erwillnitLU  (ierst- 
ner'schen  Schrift  in  unserem  \'atcrlande 
nicht  gefehlt  Im  Jahre  1S09  liatte  der 
steiermärkische  Risenwerksdirector  J.  F. 
Syboid  den  Behörden  den  Vorschlag 
unterbreitet,  zum  Transport  der  Eisen- 
steine in  Eisenerz  Eiseiibalmen  anzule<4en. 
Schon  im  folgenden  Jahre  waren  die 
ersten  Schienen wc-c  vollendet,  die  nach 
und  nach  auf  eine  Lanj^e  von  29  jS 
Klaftern  [etwa  5*6  kw]  erweitert  wurden, 
wovon  etwa  37  kw  sogenannte  Ta^j- 
läufe  waren. 

Ücr  Oberbau  bestand  aus  schmiede- 
eisernen tiachen  Schienen  von  l^^"  [401«] 


Breite  und  7^"  [1  ein]  Dicke,  die  auf 
hölzerne  Kähmen  aui'genagclt  waren.  Die 
Schienen  erreichten  eine  LSnge  von  8  bis 
10'  [2  5  3-1  ;;;],  die  Geleiseweite  betrug 
3iVj"  I82  cm]. 

Die  Bahn  diente  ausschliesslich  dem 
Rerfj^werksbetriebe  und  die  Karren  wurden 
anfangs  durch  menschliche  ivraft  auf  den 
Geleisen  fortgeschoben.  Späterhin  wurden 
aucli  Pferde  zum  Transport  der  Erzwagen 
verwendet.    |.Vgl.  Abb.  97.J 

In  OberOsterreich  hatte  der  k.  k. 
Haudirector  Ferdinand  .Ma  \  cr,  1^15,  un- 
mittelbar nach  seinem  Dienstantritte  Vor- 
arbeiten zu  dem  Zwecke  gemacht,  um 
eine  Eisenbahn  von  Lambach  f^e^jen  Lioz 
bauen  zu  lassen.  Im  Jahre  1818  legte 
dieser  verdienstvolle  Mann,  einer  der  ersten 
Fionniere  unseres  Eisenbahnwesens,  seiner 
Behörde,  der  oberösterreichischen  Landes- 
regierung, ein  sorgfältig  ausgearbeitetes 
Elabnrat  vor,  in  welchem  er  den  Bau 
einer  Eisenbahn  von  Gmunden  bis  Zizelau 
mit  einem  Kostenaufwand  von  385.000  fl. 
beantragte. 

Obzwar  man  die  Zweckmässigkeit 
einer  solchen  Bahnanlagc  einsah,  blieb 
die  .Anregung  .Mayer's  d  >cli  nhne  Erfolg. 
.Seine  Arbeiten  hatten  aber  den  Vortheil, 
dass  sie  schon  in  wenigen  Jahren  als 
( Jrundlage  für  die  Vorarbeiten  beim  Hau 
der  ersten  österreichischen  Eisenbahn 
dienen  konnten. 


AM»,  g?.  BnbelOnlenmc  la  BiMoefB. 
(Nach  ObcirJogtaleHr  JugoTls'  Fütocr  «uf  der  Babalisi«  EtMiun» 
Vordunbcq;.] 
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Die  {geschilderten  Verhältnisse,  in  wel- 
chen' sich  üesterreicfa  in  den  ersten  Jalir» 
zehnten   unseres  Jahrhunderts  befand, 

lassen  CS  be<^reiflich  finden,  d.iss  der  flau 
Gerstner's  nicht  sobald  zur  DurchlUhrung 
gelangen  konnte.  Als  aber  nach  dem  Wie- 
ner Congresse  die  Segnungen  des  I-Viedens 
sich  allmählich  im  Lande  ftlhlbar  machten, 
da  erinnerte  man  sich  auch  der  alten  Gerst- 
Herrschen  VorschlUj^e.  Im  Jahre  1 8 1 S  wurde 
an  das  wenige  Jahre  vorher  gegründete  po- 
h'technische  Institut  in  Wien  als  Professor 
der  praktischen  Cieonietrie  Franz  Anton 
Ritter  von  G  er  st  n  er  [Abb.  qS]  berufen. 

Am  II.  Mai  1795*)  zu  l'rag,  als  Sohn 
Franz  Josef  von  Gerstner's  geboren,  hatte 
er  nacli  \'ollendun}j  des  philosophischen 
Studiums  an  dem  dortigen  unter  der 
Leitung  seines  \'aters  stehenden  poly- 
technischen Institute  V(  »rlcsun^eti  ilher 
höhere  Mathematik  und  .Meeluinik  i^eliTirt, 
also  j^erade  jene  Wissenseliaften,  die  sein 
Vater  selbst  vortnij^.  .Mit  lusunilerer  \'(>r- 
liebe  pricgte  er  das  Situations-  und  .Ma- 
schinenzeichnen.  Schon  im  Jahre  i<SiH 
treffen  wir  den  noch  im  Jün^iiii<^saltcr 
stehenden  Franz  Antun  von  (  icrstner  als 
Professor  des  Polytechnikums  in  Wien. 
Gründlichstes  Wissen  vernithende,  syste- 
matisch  geordnete   \'urlesungeii,   die  er 


*;  Brockhaus'  LexicL<n  der  Gegenwart  von 
1839  und  die  Encyclopädie  von  Koll,  ebenso 
M'urzbach  geben  1795,  die  Oesterr.  National- 
Encyclopädie  1793  als  Geburtsjahr  Franz 
Anton  von  Gerstner's  an. 


als  »Lehr;;eiien>tand  der  praktischen 
Geometrie*  auch  als  Buch  verütifent- 
lichte,  lenkten  die  Aulmerksamkdt  aller 

hervorragenden  Fachleute  auf  den  jungen 

Professor. 

An  der  Spitze  der  vereinigten  Hof- 

kanziei,  der  obersten  p<)litisclien  Behörde 
dieser  Zeit,  der  auch  die  »Obsorge  für 
die  allgemeine  Wohlfahrt«  zuHel,  stand 
damals  Philipp  KMttcr  von  Stahl,  der  mit 
richtigem  Blicke  die  Nothwendigkeit  einer 
Ausgestaltimg  des  österreichischen  Ver- 
kehrswesens erkannte. 

Dieser  .Mann  war  es  auch,  der  sich, 
veranlasst  durch  ein  von  den  Elbestaaten 
an  Oesterreich  gerichtetes  Ansuchen,  die 
.Moldau  mit  der  Donau  zu  verbinden,  an 
den  im  Jahre  1S07  von  Franz  Josef  von 
(icrstner  gemachten  Vorschlag,  diese  Ver- 
bindung vermittels  einer  Kisenhahn  herzu- 
stellen, erinnerte.  Kr  forderte  fi><2l]  Franz 
.\nton  von  (  icrstner  auf,  die  Pläne  seines 
Vaters  aufzunehmen.  .Mit  wahrem  l'euer- 
eifer  ging  (  lerstner  darauf  ein.  Fr  bereiste 
vorerst  die  Gegenden,  durch  welche  die 
Trace  gelührt  werden  sollte,  studierte  in 
Linz  das  Projcct  des  k.  k.  Haudirectors 
Mayer  Ober  die  Eisenbahn  nach  Gnuinden, 
darauf  reiste  er,  mit  den  besten  lunpfeh- 
lungen  Stahl's  versehen,  im  Jahre  I<S22 
nach  England,  dem  StammJande  der 
Kisenbalnien.  um  an  Ort  und  Stelle  die 
eingehendsten  Studien  zu  macheu.  Die  zu 
Rathe  gezogenen  englischen  Ingenieure 
empfahlen  Gerstner,  die  geplante  Moldau- 
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Donau-nahn  mit  Rücksicht  auf  die  grossen 
Stdf^geii,  die  bei  derselben  zu  flber- 

windcii  wären,  in  horizontale  oder  beinahe 
horizontale  Strecken  abzutheilen,  zwischen 
denselben  steile,  schiefe  Ebenen  anzu- 
Ictrcu  und  auf  diesen  den  Betrieb  vermit- 
tels stehender  Dampfmaschinen  zu  hewerk- 
stellificn.  Gcrstner  erklärte  ihnen,  wie  von 
Rheden  in  seinem  im  Jahre  1^44  Li  >cliiei  ic- 
nen  Werke:  »Die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands« erzählt,  »dass  eine  Kisenbahn  so- 
wohl in  den  1  lauptf^rundsätzen  ihrer  An- 
hii;«.  als  in  ihrem  Zwecke  nur  als  cino  sehr 
^ule  Ivunststrasse  zu  bcltacliteu  sei,  also 
in  keinem  Falle  schiefe  Ebenen  annehmen 
dürfe.  Allein  seine  Ansichten  wurden  von 
Niemand  m  Kuj^land  ;^ebilli<rt.«  Gerstner's 
Ansehauuni^  sprieht  deutlich  für  den 
Scharfhiiok  des  österreichischen  I'i  >  'iVssors, 
der  mit  diesen  Worten  einen  (.irundsatz 
aussprach,  der  viele  Jahre  später  bei  der 
Ueberschienung  des  Semtnirinjr  noch 
tinmal  bewiesen  werden  musste.  Dass 
Gerstner  trotzdem  die  Kathschläge  der 
englischen  Ingenieure  in  Fa  u  rli^ung  zog, 
beweisen  seine  ersten  Entwürle  für  die 
Anlage  der  Bahn,  die  zwischen  hori* 
zontal  angelegten  Tracen  die  empfohlenen 
schiefen  Ebenen  enthalten.  Heimgckclirt 
reichte  Gerstner  am  39.  December  1833 
da^  Gesuch  um  Verleihung  einer  (^on- 
cession  für  den  Bau  einer  Eisenbahn 
zwischen  Moldau  und  Donau  ein.  Um 
di\  Durchführbarkeit  des  Pmiectes  zu 
veranschauhchcn,  licss  er  im  Wiener 
Prater  eine  lio*  (227-5  lange  Bahn 
anlegen  und  dieselbe  zu  je  einem  Dritttheil 
mit  Ilolzschienen,  Gussschienen  und 
schmiedeeisernen  Schienen  belegen,  auf 
denen  zwei  Wagen  mit  von  Schmiede- 
eisen umreiften  iiuJzrädeni  liefen.  »Jeder- 
mann hat  mit  Verwunderung  den  ErJblg 
beobachtet  und  die  N'ortheile  des  Zuges 
auf  Eisenbahnen  anerkannt',  berichtet 
Professor  Purkinje  in  den  Jahrbüchern  des 
polytechnischen  Institutes  [Wien,  l-Hij]. 
>üm  das  Interesse  des  Fublicums  zu 
befriedigen  tmd  um  demselben  alle  Zweifel, 
die  es  noch  gegen  die  ail^enieine  An- 
wendbarkeit bei  allen  in  der  Ausführung 
der  Eisenbahnen  vorkommenden  Tcnain- 
schwierigkeiteii  hegen  mag,  zu  beheben,« 
—  sieht  sich  der  ^en.mnte  Professor  ver- 
anlasst, —  ein  'deutliches  Modell  einer 


j  Eisenbahn«  in  der  mechanischen  Werk- 
slätte  des  polytechnischen  Institutes  her- 
stellen zu  lassen,  > woran  man  Alles,  was 
noch  manchem  nicht  erklärbar  ist,  am 
die  befriedigendste  Weise  ersehen  wird«. 
Gerstner   liess   seine   Hahn    im  Prater 
j  einige  Wochen  im  Betriebe,  und   so  hat' 
—   wie  er   wörtlich   schreibt,    —  »der 
hiebey  Statt  gehabte   Erfolg  über  den 
unendlichen  \'orthcil  der  Einführung  der 
Eisenbahnen  entschieden » . 
I       Am  7.  September         erhielt  Gerstner 
j  von  Kaiser  J'ranz  I.   nachstehendes  Pri- 
,  vilcgium,   das   aL   erste  üsterreichischu 
Eisenbahimrkunde  (Abb.  qq,  nach  dem 
Orifrinal    im    bist,  irischen    NhisL-nin  der 
'  k.  k.  Staatsbahnenj,  die  notli  iu  niclu- 
facher  Hinsicht  von  Interesse   und  Be- 
deutung ist,  hier  einen  Platz  finden  soll: 

>Privilcgiums-Urkunde  fdr  den  Pro- 
fi ssir  Franz  Anton  Kit'.cr  vrn  Gerstner 
zur  Errichtung  einer  Holz-  und  Eisen- 
bahn zwischen  der  Moldau  und  der 
Donau 

Wir  Franz  der  Erste,  von  Gottes 
Gnaden  Kaiser  von  Oesterreich,  KiVni";  von 
Jerusalem,  Huugarn,  Böhmen,  der  Lombardei 
und  Venedig,  von  Dalmatleii,  Croatien,  Sla- 

vonien,  Gahcien,  Lodomerien  und  Illirien, 
Erzherzog  von  Oesterreich,  Hcrzo«;  von  Loth- 
ri^f^t^,  S  il/burp.  Steyer,  Kärntneii.  K:.iin, 
I  Ober-  und  Niedersclilesicn.  tirossfürst  m  J>ie- 
bcnbilri;en,  .Markgraf  in  Mahren,  gctarsteter 
Graf  zu  Habsburg  und  Tyrol  etc.  elc. 

Nachdem  l'ns  der  Professor  Franz  Anton 
I  Ritter  von  Gerstner  allerunterthjtnigst  ge- 
beten hat,  ihm  ein  ausscbliessendes  Pri\'ilegium 
<  zu  dem  Baue  einer,  zwischen  Mauthausen  und 

j  liudweis.  die  Donau  mit  der  Moldau  verbin- 
denden Holz-  und  Fisenbahii  /a  eitluiUn, 
so  haben  Wir  l'ns  in  Erwägung  üci  (.■ciirIu- 
niUzigkeit  dieses  l'nteniehmens  hewoijcn  ge- 
funden, ihm  das  anitcsuclite  Privilegiimi  auf 
fihif/.ij;  nach  einander  fol<;jei»Je  Jahre  mit 
füllenden  Concessionen  unter  nachstehenden 
Bedingungen  -zu  verleihen. 

j  I.  Dem  Unternehmer  Ritter  von  Gers t- 
I  ner  soll  e*  nämh'ch  freistehen,  einen  oder 

jii'  Iii  1 1  ('  Theilneluner  zu:  AuNiibuiiLi  Jie>es  ihm 
,  aiicifiiiadijist  hewillitiien  l'ru  iUüiua'.v  ,iuf/u- 

nehnien:  f.ills  jedoeli  diese  \'ereinif:;.triL,'  ^üe 
I  Eiiicnsclialt  einer  »"'llentlichen  Actien-iicj-cll- 
•  sciiatt  annehme,  hat  derselbe  den  Actien- 
,  Plan  zur  vorläufigen  Genehmigung  vorzu- 
I  legen. 

1  2.  Da  dieses  Privile^um  nur  für  eine 
Bahn  von  der  Donau  bis  zur  Moldau  zu 

I  {iclten  h.it.  so  hat  der  L'nternehnier,  wenn  er 
I  m  der  Folge  eine  Ausdehnung  des:>elbeu  auf 
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Seitenbahneii  wünschen  sollte,  besonders 
darum  hittlich  einzukomtnen  und  Unsere  Ent- 
scheidung abzuwarten. 

T,.  Der  Bau  dieser  Bahn  soll  bei  seiner 
Ausidhruny  nacl>  den  für  ftrfcntliche  Strassen 
bestehenden  Gesetzen  behandelt  werden,  nur 
hat  der  Unter- 
nehmer, bevor 
zur  Abschätz- 
ung der  zu  dem 
BauebenOthig- 
ten  Gründe  ge- 
schritten wird, 
mit  dem  Eigen- 
thümer  eine 
gütliche  Aus- 
gleichung zu 
versuchen. 

.j.  Auch  hat 
derselbe,  wie 
er  sich  selbst 
dazu  ancetra- 
gen  hat,  ua,  wo 
die  Eisenbahn 
eine  bestehen- 
de nothwen- 
dige  Strasse 

durchschnei- 
det, die  \'er- 
bindung  der 
Strasse  über 
oder  unter  der 
Bahn  auf  eine 
brauchbare  Art 

herzustellen, 
dann  wo  der 
Grund  einer 
schon  beste- 
henden Strasse 
zu    der  Bahn 

verwendet 
wird,  eine  an- 
dere Strasse 
von  demselben 
Zustande,  wie 
die  eingezoge- 
ne, herzurich- 
ten. 

5.  Bei  An- 
legung eige- 
ner Packhöfe 
nebst  Beam- 
tenwohnungen 
Schmieden, 
Wagnereien 
und  Stallungen,  dann  bei  Errichtung  eigener 
VVirthshäuser  an  der  Bahn  hat  sich  der  l  "ntcr- 
nehmer  noch  den  bestehenden  Gesetzen  und 
Provinzial-Verfassungen  zu  unterziehen,  und 
hinsichtlich  der  für  die  Bahn  eingelösten 
Gmndstücke  und  Gebäude,  so  wie  bezüg- 
lich des  Unternehmungscapitals,  wird  ihm 
keine  andere  Befreiung  oder  .Ausnahme  von 
Steuern,  so  wie  von  öffentlichen  und  Ge- 
meinde-Lasten zugestanden,  als  welche  nicht 
schon  in  den  bestehenden  Gesetzen  be- 
gründet ist. 


Abb.  oS.    Fraux  Auloti  Hilter  vim  Uersttier. 
[BUste  im  hUtorltchen  Muneum  der  k.  k.  StMatubahoen.] 


6.  Bei  den  an  der  Eisenbahn  vorfallenden 
Diebstählen,  oder  boshaften  Beschädigungen 
soll  sich  genau  nach  den  bestehenden  Ge- 
setzen gerichtet  werden. 

7.  Wir  berechtigen  den  Unternehmer,  auf 
dieser  Bahn  alle  .Arten  Güter  und  Waaren  mit 

eigenen  Wa- 
gen zu  verfüh- 
ren, auch  diese 
Befugniss  an 
Andere  unter 
den  von  ihm 
festzusetzen- 
den Bedingnis- 
sen zu  Uber- 
lassen. 

8.  Von  Sei- 
ten der  Staats- 
verwaltung 
wird  während 
der  Dauer  des 

Privilegiums 
diese  Bahn  nie 
anders  in  .An- 
spnicl»  genom- 
menwerden.als 
dass  der  l'nter- 
nehmer  .-selbst 
diezutranspor- 
tirenden  Ge- 
genstände ver- 
führe,und  dem- 
selben dafür 
die  Fracht,  wie 
solche  für  Pri- 
vatgüter von 
ihm  bestimmt, 
oder  v(m  Fall  zu 
Fall  durch  frei- 
willige Ueber- 
einkunft  be- 
sonders bedun- 
gen werden 
wird,  bar  be- 
zahlt werde. 

9.  Gleicher- 
massen wird 
während  der 
Dauer  des  Pri- 
vilegiums von 

Seite  der 
Staatsverwal- 
tungander von 
dem  Untenuh- 
mer  hergestell- 
ten Holz-  und  Eisenbahn  keine  Wttgmauth 
errichtet  imd  eingehoben  werden.  Was  aber 
WaarenziMle,  Verzehrungs-.Abgaben  und  der- 
gleichen betrifft,  muss  sich  in  dieser  Hinsicht 
lediglich  nach  den  allgemeinen  Vorschriften 
benommen  werden. 

10.  Nach  Ahlauf  der  fünfzig  Pri\nlegien- 
jahrc  kann  der  Unternehmer  mit  den  Keal- 
und  Mobilar-ZugehOrungen  seiner  dann  er- 
|i>schenen  Unternehmung  als  Eigenthümer 
frei  schalten,  Uber  deren  Ablösung  mit  dem 
Staate  oder  mit  Privaten  in  Unterhandlung 
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treten,  unJ  \\  t-im  et  st  Ihst  ivdt  i  dii-  Alitu-hmer 
jener  Zujielu<iuiig,w;ii  .sivii  /au  I  <tiisel/.uiip  der 
L'nternehnuinji  melden  sollten,  und  diese  als 
nützlich  sich  bewäJirt  h.itte,  wird  die  .Staats- 
verwaltunf;  keinen  A:i>t.iiid  nehmen,  sich  zu 
einer  Emeueninj;:  des  Privilegiutns  herhei- 
xultwsen. 

II.  SchlUMÜch  bestimmen  Wir  ausdrück- 
lich, daas  dieses  Privilegium  als  nicht  ertheilt 

und  bczü<:Iich  als  erloschen  anzusehen  sei, 

wenn  binnen  jahresfrist,  vom  heutigen  Tajrc 
an.  nicht  wenipstens  eine  Meile  der  HdIz- 
und  Eisenbahn  erbaut  ist,  oder  wenn  inner- 
halb sechs  Jahren,  von  oben  /cichnetem 
Tape  an  <:eredinet,  die  ganze  Uahn  zwi»ciieu 
der  Moldau  und  der  Donau  nicht  ganz  be- 
endigt ist. 

Wenn  nun  die  jresetzniässipen  Hedin- 
{^neen  getreulich  in  Erfüllung  gebracht 
werden,  soll  der  Unternehmer  nicht  nur 
dieses  ihm  verliehenen,  allergnädigsten  Privi- 
legiums sich  zu  erfreuen  haben,  sondern  Wir 
vcn;>rdnen  ziisilcich,  dass  während  fünfzi;^ 
Jahren,  \  i>n  dem  Tage  der  Ciffentlichen  Kund- 
machung dieser  Urkunde  angefangen,  sich 
ausser  ihm,  dessen  Erben  oder  (.Zessionaren 
ledermann  enthalten  solle,  eine  dergleichen 
Hol/-  und  Eisenbahn  zwischen  der  n.>nau 
und  der  Moldau  zu  errichten,  bei  einer  (ield- 
strafe  von  Einhundert-Spccies-Ducaten  in 
jedem  Uebcrtretungisfalle,  wovon  die  Hälfte 
dem  Anneiiiunde  des  Orte«,  wo  das  Erkcnnt- 
niss  in  erster  Instanz  gefällt  wurde,  die 
andere  aber  dem  Privilegiirten  zuzufallen  hat, 
und  unnachsichiUch  durch  das  im  Lande,  wo 
die  1 'tliiTtrur-ung  gcscliithl.  n.finJlKliL 
calaiul  i.iüziUrcif)en  ist.  W  ic  dLim  aLuh  Jen 
Uebertreler  dieses  Privilegiums  noch  insbe- 
sondere L'nsere  AllerhrK-hsti-  Ungnade  trelfen, 
und  es  dem  PrivilegiiiLn  insbesondere  vor- 
behnhi-ii  ^'.-in  sollte,  ihn  wegen  alles  erweis- 
IkIi'  V.  S.  j  idens  zum  Ersätze  vor  dem  or- 
dcullicheu  Richter  zu  belangen.  Den  Fkhördcn, 
die  es  betritt.  ertheiU  n  W  ir  insbesondere  den 

Smessensten  Befehl,  ttber  die  Handhabung 
;ses  Privilegiums  und  die  damit  verbundenen 
Bedingungen  zu  wachen. 

Das   m  t  i  11  c  11    \N'  i  r  ernstlich. 

Zur  UrkiU:  1-  diL,-4.>  I'niiifes.  besiegelt  mit 
Unserni  k.  k.  und  erzherzoglichen  anhangen- 
dem gri'jsseren  Insiegel,  der  gegeben  i>t  in 
Unserer  Haupt-  und  Kesideii/sladt  Wien 
am  siebenten  .Nlonatstag  September,  im 
achtzehnhundert  und  viennulzwany.igsten 
Jahre,  Unserer  Keiche  im  fünfunddreissigsten. 

Franz  inp. 

(L.  S.)       Franz  (jraf  vun  Saurau  mp. 

Obcirft«r  Xaosler. 

Philipp  Ritter  von  Stahl  mp. 

JI..f-K,iri7Ur 

Nach  Sr.  k.  k.  Majestät  l)Ochsteigcnem 
Befehle: 
Wilhelm  von  Drossdick  mp. 


I        Die    aussen  »rdcntliclien  lie^ünsti^^un- 
;;en,  die  nacli  den:  \'\'or!l.mtc  lUr  l'rivi- 
lef^iumsurkuiiJc  Uciu  L-^^Hvc^^it^nswcrber 
zuj^estanden  wurden,  lasseti  deutlich  das 
I'.i.vtrehi:'!i  der  St.satsvtrwaltmijj  erkennen, 
das   Unternehmen   nach  jeder  Kichtunj; 
sicher  zu  stellen  und  alle  .Sehwierifrkeiten 
zu  beheben.   Die  >!anncr,  die  zu  jener  Zeit 
'  in  so  einsichtsvoller  Weise  für  die  Eisen- 
bahn   eintraten,   haben  sich  dankbare 
.•\nerkeniunif;  in   einem  umso  grösseren 
<  Mas.se  verdient,  als  das  Projcet,  Eiseu- 
I  bahnen  zu  bauen,  von  gewichtifi;er  Stelle 
I  auf  da.s  Ent^^^liit  denste  bek.'impft  wurde. 
I       Am   I.  October   1834  erschien  eine 
BrosdiHre  Gerstner^s:    »Ueber  die  Vor- 
theile  einer  Eisenbahn  Zwischen  der  Mol- 
dau und  der  Donau  t   —  ein  i'rospect 
nach  unseren  heati|^en  Betrriffen  —  die 
in   üIvT/L  Ulkender  Weise   die  P.edeutimg 
und   K'entabilität    der  geplanten  Bahn 
nachweist.   Dies  hatte  den  Erfol$r,  dass 
sich  eine  (le.sellschaft  von  Wiener  Gross- 
händlcm  bildete,  die  sich  geneigt  er- 
klärte, den  Bau  der  Eisenbahn  durch* 

ztiti'diri.  11. 

Im  Juhre  162$  traten  die  Herren  Jo- 
hann Heinrich  Freiherr  von  Geymttller, 
.Simon  (ieor;^  .^ina  von  Hodos  und  der 

I  Chef  des  Grosshandlungshauses  J.  H. 

I  Stametz  &.  Co.,  Johann  Mayer,  zu  einer 
( lesellschaft  zusammen,  welcher  Gerstner 
laut  Vertrag  vom  13.  März  1835,  sein 
Privilegium  flberliess.  Dieser  »Actien- 
Verein«  trat  nunmehr  unter  der  Firma: 
>K.  k.  priv.  Erste  österreichische 
Eisenbahn-Gesellschaft«  in  Wirk- 
samkeit. 

Die  Baukosten  waren  ursprünj.jHch  auf 
900.000  fl.  C-M.  veranschla<it.  Franz 
Anton  von  (jerstner,  der,  von  seinem 
\'ater  wirksam  unterstiltzt,  das  Baupro- 
ject  bis  ins  kleinste  Detail  aus|^carbeitet 
h.-ilte.  berechnete  die  Kosten  des  Baues 

j  auf  Soo.ooo  fU  C>.-.\1. 

Zur    Aufbriuyjuny;    dieses  Capitales 

\  wurde  eine  Subscription  auf  .Xctien  die- 
st  "--  l'i.tt  I  iK  litTU'iis  ausgeschrieben,  die  den 
uuc!  u .u ic'.cii   Krfoljr   halte,   dass  bumen 

'  w  enigen  'l  agen  die  Summe  von  SsaOOO 
n.  (;.-.\L  oczeichnet  w.ir.    Gerstner  w;ir 

j  voll  iVoher  lluhnungen.    Um  sich  dem 

'  Unternehmen  voll  und  ^anz  widmen  zu 
können,  verzichtete  er  auf  seine  Professur. 
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Die  Gesellschaft  bot  ihm  für  seine  bis-  zu  denen  sich  die  Unternehmer  schliess- 
heri<xe  und  alle  weitere  Arbeit  loo  Stück 
Acticn  zu  je  lOOO  tl.  Am  2S.  Juli  1S25 
war  der  erste  Spatenstich  zu  dieser  Hahn 
gemacht  worden,  allein  die  Arbeiten 
schritten  nur  langsam  vorwärts. 


lieh  bequemen  mussten. 

Die  GrundeinlOsung  ging  infolge 
dessen  ungemein  langsam  vor  sich  und 
den  Unternehmern,  vor  Allem  dem 
wackeren  Gerstner   und   seinem  ersten 


Ahb.  90.    ConccKcions-rrkundc  der  cnitcn  österreichischen  Eisenbahn. 
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Die  Unternehmer  begegneten 
anfangs  einem  heftigen  Wider- 
stand seitens  der  lievi'dkenmg. 
—  Alle  Fuhrleute  und  die  mit 
ihnen  verbündeten  V\'irthe  salien 
im  Geiste  sich  schon  niintrt  und 
die  Landstrasse  verödet,  die 
täglich  von  40 — 50  Fraclit- 
%vägen  befahren  war.  l'nd  nicht 
nur  jene  Leute,  die  bisher  von 
der  Landstrasse  gelebt  hatten, 
auch  die  Gnmdbesitzer  zeigten 
sich  als  heftige  Gegner  des 
Eisenbahnunternehmens.  Sie 
hatten  bald  erkannt,  dass  die 
Verbindung  der  (irundstOcke 
durch  die  Ei.senbahn  ungleich 
bedeutender  erschwert  werde, 
als  durch  die  Chaussee.  Sie 
verlangten  daher  die  Herstel- 
lung  neuer  Verbindungswege, 
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Agenten,  Roll  mit  Namen, 
wurde  meiir  wie  einmal  der 
Tod  angedroht. 

Offene  und  versteckte  .An- 
feindungen, denen  Gerstner, 
wie  Jeder,  der  über  das  ge- 
wöhnliche l  )urchschnittsmass 
liinausgewachseii  ist  und 
Grosses  vollbringen  will,  aus- 
gesetzt war,  und  welche,  wie 
überall  in  solchen  Fällen,  wil- 
liges Gehör  fanden,  veran- 
lassten die  vorsichtigen  Direc- 
torcn  undGrossliändler,  'trotz- 
dem die  anerkaimten  Kennt- 
nisse und  der  persönliche  Cha- 
rakter des  Herrn  Gubernial- 
rathes  Ritter  von  Gerstner  und 
dessen  Sohnes  die  noth wen- 
dige Bürgschaft  darbcjteiic, 
alle  vorgelegten  IMäne,  Map- 
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Abb.  MO.  Karte  der  entea  Mcsr.  EStcnbahn. 


pen,  kurz  Alles,  was  auf  den  Bau  Be- 
zug hatte,  einer  technisclicn  ('ommission 
in  Wien,  bestehend  aus  dem  Hofcom- 
missionsrathe  Schemeii,  dem  Hofbau- 
rathc  Nobile,  K'ejjierungsrathe  I'rcclitl, 
Oberstheutenaiit  Wisker  von  Wackers- 
feld  und  dem  Strasscnbaudirector  Baum« 
garten,  zur  Prüfung  vnrzulcy;en.  Die 
Herren  > Kunst vcrstandi;^i.iit  anerkannten 
dnstiminig  die  Zweckmässigkeit  der  v<>r- 
{relejrtcn  HntwilrtV:  nur  wünschte  Hof- 
baurath Nobile,  da.ss  im  Interesse  der 
»vollkommensten«  Sicherheit  an  Stelle 
des  von  Gerstner  ursprün^^lich  beantragten 
•  en}fhschcn«  Systems,  niinilich  Auttührung 
der  Bahn  auf  zwei  innerhalb  der  Dämme 
befindlichen  trockenen  ( "leleisemanern, 
zwischen  welche  Erde  ei  ngescliilttet  werden 
sollte,  die  Linie  auf  massiven  Mauem 
anzulegen  sei,  was  auch  naeli  C'ierstner's 
Ansicht  »eine  wahrhalt  ewi}{c  Dauer  für 
die  Bahn  versprechen,  die  Kosten  jedoch 
um  400.000  fl.  C-M.  erhöhen  würde«. 


I  f\'er}>;l.  Abb.  loi  u.  102.]  Man  entschied 
sich  für  Nobile  und  beschloss  in  der 
Generalversaninilun«^  vom  14.  April  lälO, 
I  das  Capital  auf  1,200.000  fl.  C.-M.,  u.Z. 
zur  eij^entliclien  Bauführuuf^,  Anschnffun:; 
des  fundus  instructus.  der  unerlässlichen 
I  Magazine  und  Entschädigung  des  Herrn 
Bauführers  zu  erlK'ihen. 

Gerstner,   der  alle  Ursache  gehabt 
haben  mochte,  um  sein  Unternehmen  be* 
SOr^t  zu  sein,  suchte  die  Bedenken,  welche 
die    Erhöhung  des  Anlagecapitals  bei 
einem  Theil  der  Actionäre  erweckte,  durch 
eine   vor   der   ( ienera!versanimlun<;  ab- 
gegebene Erklärung  im  Keime  zu  er- 
i  sticken.   Nach  einem  von  froher  Zuver- 
sielit   durelnvehfen    Berichte     über  den 
1  Stand  der  Unternehmung  übernahm  er 
I  nicht  nur  mit  seinem  Actiencapitale  von 
100.000   rt.    C.-.M,    die    Haftun;^,  dass 
j  der  ganze  Bau  sammt  fundus  instructus, 
I  planmässig  ausgeführt,  die  Summe  von 
1.200.000  fl.    C.-M.    nicht  Obersteij^en 
{  würde,  sondern  verbürgte  sich  auch  da- 
für, dass  die  Actionäre  ein  Jahr  nach 
erfoljTtcr  Benützunj;  des  ferti{i;en  Theiles 
der  Bahnstrecke  ihre  Acticn  mit  einem 
io-percenti}rcn  Gewinn  würden  verkaufen 
können.    Und  wir  dürfen  dem  Manne 
aufs  Wort  glauben,  wenn  er  erklärte: 
»dass  ihm  bei  diesem  Geschäfte  nur  die 
Wichtigkeit  der  Sache  an  sich,  der  Nutzen 
für  ihre  Theilnehmer,  und  vorzüglich  die 
Erhaltung  seiner  Ehre  vorleuchte».  Die 
Gesellschaft  nahm  die  ant;ebotenen  Bürg- 
schaften an,  ebenso  das  ihr  von  Llerstner 
zugestandene  F^echt  der  Controle  über 
I  die  plannlässige  Ausfühnmg  des  Baues. 
Die  finanzielle  Verwaltung,  speciell  die 
Geldgebahrun;^,  von  welcher  Gerstner  be- 
freit zu  Sein  wünschte,  wurde  der  Firma 
Geyniüller   «S:    (lo.    übertraj^en,  welche 
alle    Zahkni^en    durch    einen    von  der 
I  Direction  aufuestellten  Beamten  zu  leisten 
I  hatte.  Um  die  .Xcfinnfire  und  das  Publicum 
;  über  die  Fortschritte  des  Unternehmens 
in  Kenntnis  zu  halten,   wurde  bei  Gey- 
müller eine   Mappe  mit  den  Plänen  der 
Bahn  und  die  vom  Baue  einlangenden  Be- 
!  richte  zu  Jedermanns  Einsicht  aufgelegt 
!       Auch  die  ersten  Bauarbeiten  begeg- 
I  neten  grossen  Schwierigkeiten.  Der  .Nlan- 
gel  an  geschulten  Arbeitern,  an  Päch- 
tern und  Unternehmern  für  «nzelne  Ar- 
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bcitslcistungen  und  Liefcrun>ren  machte 
sich  in  cmptindlicher  Weise  jjcitcnd.  Kinc 
Arbeitstheilun|j;  war  hierdurch  anfan;;s  gar 
nicht  durchführbar.  Zur  Oberaufsicht  beim 
Baue  mussten  I'ionniere  heran^ezojren 
werden  und  trotz  der  N'erweuduug  von 
3 — 4000,  zeitweise  sogar  6000  Arbeitern 
schritt  der  liau  nur  langsam  vorwärts. 

Den  schneereichen  Winter  von  1H26 
auf  1H27,  während  dessen  die  Bahnar- 
beiten unterbrochen  werden   

mussten,  benutzte  Cierstner 
dazu,  »mit  Bewilligung  der 
Directoren,  aber  auf  eigene 
Kosten,«  abermals  nach 
England  zu  reisen.  Die 
{grossen  Fortschritte,  welche 
das  Eisenbahnwesen  ge- 
macht hatte,  befestigten  nur 
noch  seine  Ueberzeugung. 
dass  es  auch  in  der  Heimat 
gelingen  werde,  der  Eisen - 
bahnidce  vollends  den  Bo- 
den zu  gewinnen. 

Die  grossen  Erfolge  der 
Stephensons,  die  auf  der 
Stockton-Darlington- Eisen- 
bahn ihre  erste  Locomo- 
tive  in  Betrieb  gesetzt  und 
zu  Newcastle  eine  Locomo- 
tivfabrik  errichtet  hatten, 
bestärkten  ihn  in  dem  Vor- 
haben, seine  Eisenbahn 
gleichfalls  für  den  Loco- 
motivbetrieb  herzustellen. 
Gerstner  erstattete  in  der 
Generalversammlung  vom 
27.  April  1S27  Bericiit  Uber 
die  in  England  gewonnenen  neuen  Ein- 
drt\cke  und  Erfahrungen,  sah  sich  aber 
auch  veranlasst,  seine  in  der  letzten  (leiie- 
ralversammlung  gegebene  Bürgschafts- 
erklärung ausdrücklich  zu  wiederholen. 
In  dieser  ( Jeneralversammlung  t;mchte 
auch  zum  erstenmale  der  (bedanke  auf, 
die  ursprünglich  nach  Mautliausen  ge- 
plante Bahnlinie  nach  Linz  zu  führen, 
u.  zw.  mit  der  von  dem  .Vctionär  Franz 
l'lank  in  Linz  vorgebrachten  Begrün- 
dung, dass  gegenwärtig  ein  grosser  Theil 
des  Salzes  nicht  mehr  auf  dem  Traun- 
flussc  bis  .Mauthausen,  sondern  direct 
von  Gnmnden  auf  der  ("haussCe  nach 
Linz  geführt  werde.     Doch   wurde  von 


dieser  Aenderung  zunächst  noch  abge- 
sehen. Der  Bau  schritt  nun  rüstig  vor- 
wärts. Am  7.  September  1S27  wurden 
zum  erstenmale  Baumaterialien  auf  der 
neuen  Bahn  verführt,  wobei  man  sich 
der  von  dem  Präger  .Mechanicus  Jo.sef 
Bozek  schon  im  Jahre  1H25  constru- 
irten  Bahnwagen  bediente.  Bo?ek  ist 
identiscli  mit  jenem  unglücklichen  Er- 
finder, von  dessen  .Schicksalen  uns  I'ro- 
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Abb.  101. 


.\hh.  101.   [Nach  Originnldar«tclluu(;cu  au»  dem  Jahre  lHi7.] 


fessor  Steiner  in  seiner  bekannten  Fest- 
schrift zum  fünfzigsten  Gedenktage  des 
.Sieges  Steplienson's  bei  Kainhill  so 
ausfuhrlich  zu  erzählen  weiss.  Bozek 
war  »ständisch -technischer  Uhrmacher 
und  .Mechanicus  am  polytechnischen  In- 
stitute in  Frag«,  wo  er  fUr  Gerstner 
die  mathematischen  Instrumente  lieferte. 
Als  er  von  Trevithik's  Ivrfolgen  hörte, 
schritt  auch  er  an  die  Gonstruction  eines 
Dampfwagens.  .\m  24.  und  2H.  .Sep- 
tember iSl.S  fanden  bereits  i 'robefahrten 
in  Bubentsch  bei  Brag  statt. 

»Eine  zahlreiche  Versanmilung  von 
Freunden  der  Wissenschaft  und  Kunst« 
—  berichtet  die    l'rager  Zeitung*  vom 
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Abb.  10).    ParXellunc  eine»  I'eriionenitansporles  auf  der  I.lnz-Hudwcliter  EUenbahn. 
[Ndch  clueui  Original  von  .Mathias  S>:b'incrcr.] 


26.  September  1815  »nahm  an  diesen 
Productionen  Theil,  deren  Interesse  noch 
erhöht  wird,  da  uns  das  Talent  und  das 
rej^e  Streben  des  Hemi  Bozek  verbürtrcn, 
dass  er  Alles  aufwenden  werde,  durch 
fortgesetzte  Versuche  seine  Erfindung;  zur 
höchsten  BlUthe  zu  brin^jen.« 

BoXek  construirte  hierauf  noch  ein 
Modell  eines  Rad-DampfschifTes  und  am 
I.Juni  18 17  sollte  wieder  die  »Production» 
im  Bubentscher  Thiergarten  stattfinden, 
bei  welcher  auch  der  seither  verbesserte 
Dampfwagen  neuerlich  eine  Probefahrt 
machen  sollte.  Zur  Deckung  seiner  Kosten 
hatte  der  arme  .Mechaniker  ein  kleines 
Eintrittsgeld  einheben  las.sen.  Ein  starker 
Platzregen  störte  die  Production  eben 
als  das  kleine  Dampfschiff  seine  Wasser- 
fahrt unter  dem  Jubel  der  .Vlcnge  be- 
gonnen hatte.  In  der  durch  den  Regen 
entstandenen  \'erwirrung  wurden  die 
Gassen  beraubt.  EineProbefahrtdes  Dampf- 
wagens hatte  das  Wetter  vereitelt.  Für 
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Bozek  war  dies  Schicksal  mit  einer  wirth- 
schaftlichen  Katastrophe  gleichbedeutend. 
Wenige  Tage  nachher  ergreift  er  das 
Beil,  um  mit  kräftigen  Hieben  seine  Ma- 
.schinen  zu  zerschmettern,  »mit  dem 
.Schwüre,  nie  wieder  mit  ähnlichen  Be- 
strebungen vor  die  üeffentlichkeit  zu 
treten«.  Im  Jahre  1826  baute  Bozek 
für  Clerstner  eine  »Fahrmaschine«,  eine 
Art  Draisine. 

Im  Jahre  1827  lieferte  das  k.  k. 
Gusswerk  in  Mariazell,  das  auch  schon 
.Materialwagen  [vergl.  Abb.  lOl]  gebaut 
hatte,  auch  die  ersten,  nach  englischem 
.Muster  angefertigten  Personenwagen. 

Der  erste  Materialzug  erweckte  das 
Staunen  der  von  weit  und  breit  zuströ- 
menden Zuschauer,   die  es  unbegreiflich 
fanden,   dass  zwei   Pferde  eine  Ladung 
von  250  Gtr.  vier  .Meilen  weit  zu  ziehen 
vermochten.  Im  October  des.selben  Jahres 
widerfuhr  Gerstner  die  Ehre,  dass  seine 
Bahn  von  dem  KrzherzDg  Karl  und  dessen 
Gemahn    Erzherzogin    Henriette  be- 
'  reist  wurde.  [L'el>er  die  Anlage  und  die 
.\rt  der  Personen-  und  Frachtentrans- 
j-xirte  auf  dieser  Eisenbahn  geben  die 
Abbildungen    103  bis  112  Aufschluss 
*   u.   zw.   betreft'cn   103   bis    107,    I  lO, 
III   die  allererste  Zeit,   108  und  lio 
die  letzten  Jahre  der  Pferde-EisenVtahn.] 
Die  Geldverhältnisse  der  Gesell- 
schaft gestalteten   sich  indess  immer 
ungünstiger;  die  unvermeidliche  Ueber- 
sclireitung  des  Kosten-Voranschlages, 
die  der  sonst  so  klug  berechnende 
( lerstner  für  unmöglich  gehalten  hatte, 
erstliüttcrte  das  Vertrauen  der  .-Xctio- 
näre  und  der  Directoren.     Es  gelang 
Gerstner  nur  sehr  luivollkommen,  den 


Pfcrde-BifHplialinen. 


Glauben  der  Actiouüre  an  eine  bessere 
Capitalisirunjr  der  Summen,  die  von 
ihm  ursprünglich  mit  l5'/o  berechnet 
worden  war,  aufrecht  zu  erhalten.  \ur 
einem  Manne  mit  den  Rlhij^keiten,  mit 
der  eisernen  Beharrliclikeit  und  dem  aus- 
gezeichneten l'ntemehmunjjsjjeiste  ( Icrst- 
ner's  konnte  es  fielin^ren,  aller  sich  er- 
gebenden Schwierigkeiten  Herr  zu  werden. 


übergeben.  Der  Betrieb  erfolgte  durch 
l'ferde.  (  lerstner  hielt  jedoch  immer  an 
dem  Gedanken  fest,  den  Dampfbetrieb 
auf  der  ganzen  .Strecke  einzuführen. 
Hierauf  hatte  er  sch(m  in  der  Cieneral- 
versammlung  vom  December  1S27  als  auf 
eine  Nolhwendigkeit  hingewiesen. 

Die  Geldmittel  der  Gesellschaft  schwan- 
den aber  immer  mehr  und  mehr.  Bis  Knde 


Abb.  loci.  Ansicht  eines  Thcile«  der  Elscub.ihii  von  l.inz  nach  lluJwei«.  [N.it.h  einem  Original  ittn  dem 

Museum  FranciSLo-Cjirnllnum  iu  l.iuz.] 


Er  setzte  für  die  Bahn  Grimdsteuer- 
befreiungen  durch  und  erlangte  von  der 
Staatsverwaltung  das  Zugeständnis,  dass 
der  Gesellschaft  vom  i.  .April  1S29  an- 
gefangen der  S.ilztransport  auf  der  Strecke 
von  Linz  und  .Vtauthausen  bis  Budwcis 
auf  sechs  aufeinander  folgende  jähre 
bei  annehmbaren  Bedingungen  über- 
lassen wurde  —  unter  der  \'oraussetzung, 
dass  nicht  während  dieser  F*"rist  der 
Salzfreihandel  auch  in  Böhmen  einge- 
führt werde.  Diese  werthvollen  Zuge- 
ständnisse, die  mit  nicht  unbedeutenden 
Opfern  seitens  der  Staats-  und  l-andes- 
verwaltungen  verknüpft  waren,  wirkten 
einigermassen  ermuthigcnd.  \m  30.  .Sep- 
tember 1S2S  wurde  die  Strecke  von  Bud- 
weis  bis  Kerschbaum  dem  Verkehre 


December  1S2S  waren  bereits  021.673  fl. 
iS  kr.  verausgabt  und  erst  S'/^  .Meilen 
Eisenbahn  gebaut  worden.  Ks  wurde 
sogar  schon  der  IMan  erörtert,  die  fertige 
Linie  so  gut  wie  miiglich  zu  verkaufen. 
Zwischen  Gerstner  und  den  l'nterneh- 
niern  entstanden  Differenzen  über  die 
Art  der  Bauaustülirung.  .\ber  auch  inner- 
halb der  Bauleitung  entwickelten  sich  Cie- 
gcnsätze.  Der  tüchtige  Ingenieur  .Mathias 
SchiMierer,  den  Gerstner  herangezogen 
hatte,  erkannte  mit  .Scharfblick  die  ein- 
zelnen .Mängel  der  Bauanlagen,  vertrat 
aber  die  Anscliauung,  die  Bahn  nicht 
für  den  Dampllietrieb  einzurichten. 

( ierstner  sah  sich  veranlasst,  in 
einem  Berichte  an  die  .\ction;ire  seinen 
.Standpunkt  zu  vcrtheidigen.    Es  gelang 
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Ahb.  loO,  Il<ir*tclliini;  einen  rrüchtcntraioportc».  [Nach 
cincto  O'Ik'o"'  ^"I'  M>i<1>I>»  Schi"nii:rcr  aii»  ilcui  Mu«cum 
FraQcl*vi>-Car<>linuiu  in  I.iu<.) 

ilim  jedoch  nicht,  die  Unternehmer  zu 
überzeugen. 

In>  historisclieii Museum  der  k.k.  Staats- 
bahnen verwahrt  man  ein  jjjedrucktes 
Exemplar  dieses  Heriehtes,  welches  mit 
handschriftlichen  Bemerkunjjen  Schöne- 
rer's  versehen  ist,  die  durch  die  sar- 
kastische Art,  in  der  sie  gehalten  sind, 
auf  die  schroffen  Gej^cnsätze  schliessen 
lassen,  in  welchen  diese  beiden  Milnner 
zu  einander  gestanden  haben  müssen. 
So  z.  B.  bemerkt  Schönerer  an  einer 
Stelle:  »Bisher  bestand  der  Erfolg  nur 
in  der  AufJ'ührung  eines  schönen  I)ra- 
mas.c 

Ueber  Anrathen  Schimerer's  wurde 
beschlossen,  aus  Ersparungsrücksichten 
einschneidende  Traceanderungen  vorzu- 
nehmen und  imter  Verzicht  auf  die  Ein- 
führung der  Daniplliraft  die  Strecke  von 
Kerschbaum  weiter  als  Pferdebahn  mit 
stärkeren  .Steigungen  und  Krünunungen 
unter  Aullassung  der  gemauerten  Diimme. 
welche  die  grosse  Kostenüberschreitung 
verursachten,  weiterzubauen,  (lerstner 
erklärte  sich  mit  einer  Hauart,  die  den 
Maschinenbetrieb  ausschloss,  nicht  ein- 
verstanden und  nahm  Ende 
seine  Entlassung. 

In  einer  wenige  Wuchen 
danach  (Februar  1X2«)]  er- 
schienenen Denkschrift  trat 
er  nochmals  für  seinen  Plan 
ein  und  begründete  einge- 
hend die  Vortheile,  die  dem 
Unteniehmen  wie  der  All- 
gemeinheit durch  den  Eo- 
comotivbelrieb  erwüchsen. 
Aber  auch  diesmal  gelang 
es  ihm  nicht,  die  Gesell- 
schaft von  der  Richtigkeit 
seiner  .Auffassung  zu  über- 
zeugen. Bezüglich  der  von 
ihm  geleisteten  ("aution 
appellirte  der  .\tann,  der 
für  die  Vcrwiiklichung  des 


Unternehmens  nebst  so  vieler  geistiger 
Arbeit  und  uns.Hglichen  körperlichen  .Mü- 
hen seinen  ehrenvollen  und  einträglichen 
Staatsdienst  geopfert  hatte,  an  die  Gross- 
muth  der  Gesellschaft. 

Die  ferneren  Schicksale  dieses,  um 
das  österreichische  Eisenbahnwesen  so 
hochverdienten  .Mannes  gestalteten  sieh 
recht  wechselvoll.  Im  Jahre  1829  gin^j 
Gerstner  wieder  nach  England  und 
nach  Russland,  w(»  er  dem  Kaiser  N'ico- 
laus  I.  weitgehende  Pläne  für  den  Bau 
von  Eisenbahnen  unterbreitete. 

Diese  Pläne  wurden  durch  die  .An- 
feindungen, denen  er  dort  au.sgesetzt  war, 
vereitelt ;  doch  gelang  es  ihm,  wenigstens 
eine  Goncession  für  den  Bau  einer  Eisen- 
Kihn  von  St.  Petersburg  bis  Zarskoje- 
.Selo  zu  erhalten.  So  baute  Gerstner  u.  zw. 
mit  Hilfe  österreic  bischer  Ingenieure 
die  erste  russische  Eisenbahn.  Er  gab  ihr, 
entgegen  der  Anschauung  der  englischen 
Ingenieure,  eine  Spurweite  von  6  engl. 
Fuss  [1.K2  m],  »weil  bei  derselben  lei- 
stungsfähigere und  standfestere  Loco- 
motiven  gebaut  werden  konnten  und  auch 
bei  den  Wagen  ein  günstigeres  Ver- 
hältnis zwischen  der  Nutz-  und  todten 
Ea.st  eintreten  müsse«.  Diesem  Um- 
stände ist  die  grössere  Spurweite  der 
russischen  Bahnen,  die  später  [1S42I  nor- 
mal auf  5'  engl.  [1.524  ni]  festgesetzt 
wurde,  zuzuschreiben.  Den  fortgesetzten 
Anfeindungen  der  russischen  Regie- 
rungsorgane vermochte  er  jedoch  auf  die 


\hh.  107.    |N.wh  cinmi  OriiiiiKil  »n*  ücr  k.  ii.  k.  Familicn-Fidekommis«- 
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Dauer  nicht  Stand  zn'haltcn.  Er  vcriicss.  ' 
noch  bevor  die  Malm  dem  Iktriche  ilhcr- 
Rehen  worden  war,  das  Zarenreich,  um 
jenseits  des  Oceans,  wo  sich  das  Kisen- 
bahnwesen  schon  zu  ausserordenthcher 
Hlüthe  cnttaltct  hatte,  seinem  ScIialTens- 
dranjr  ein  neues  Feld  zu  gewinnen. 
Allein  schon  am  12.  April  is.jo  über- 
raschte der  Tod  den  j^erade  mit  der  Aus-  [ 
arbeitung  grossartij^cr  Kisenbahnpläne 
beschältij^ten  Mann,  iti  dem  wir  dankbar 


Die  ein<;etretene  Veränderun«^  in  den 
Salztransportverhiiltnisscn  veranlasste  nun- 
mehr die  Gesellschaft,  sich  der  schon  in 
der  ( leneralversammlun«;  vom  27.  April 
1S27  jfc^cbcnen  ersten  Anretjung  zur 
Verkffun^i  der  Strecke  zu  erinnern.  .Man 
beschU»ss,  die  Strecke,  die  ursprünglich 
von  Lest  nach  .Mauthausen  tracirt  war, 
y;anz  aut'/.ulassen  und  dieselbe  statt 
nach  .Mauthausen  nach  Linz  und  von 
hier  aus  nach  (]munden  zu  führen.  Schö- 


Abb.  itti.    I>ie  EUenKtbD  zwitchcn  I.iiu  imuI  /..irtlcsjurf.   |\4cb  cioer  Skiixc  %''<n  ((  •rhi.inn 

.111%    l'thir  l..itiJ  iiiul  Meer  .) 


den  .Sch<"»pfer  der  ersten  «»sterreichischen 
Kisenbahn  erblicken. 

Den  Rau  der  Linz-liudweiser  B.dni 
übeniahni  nach  (lerstner's  Rücktritt  der 
Bauführer  iM^iias  .Schönerer,  der  da- 
mals erst  in  seinein  eiinHid/.wanzi;rstcn 
Lebensjahre  .stand.  .Mathias  .Schönerer 
[Abb.  [}reboren  in  W  ien  am  10.  Ja- 

nuar 1S07,  {gestorben  ebendaselbst  am 
31.  October  iSKi]  war  ein  Schüler  der 
beiden  Gerstner,  und  nach  .Absolvirun-f 
seiner  Studien  an  den  polytechnischen 
Schulen  in  I*rajr  und  Wien  von  l'ranz 
Anton  von  (jerstner  zum  pniktischen 
Dienste  beim  Bahnbau  herangezogen 
worden. 


nerer  bew.Hhrte  .sich  als  tüchtiger  Bau- 
führer, allein  der  (»ejrensatz,  in  dem 
er  sich  zu  seinem  Lehrer  ( lerstner  be- 
fand, hatte  zur  l-"ol;ie,  dass  Rheden 
(1S44J  von  dem  Baue  sa^en  durfte :  »Es 
j^ibt  wohl  keine  Bahn,  weder  in  Europa 
n<)ch  in  .Amerika,  wo  die  ( Irundsätze  des 
Baues  hei  ihren  zwei  Hiilften  so  .sehr 
verschieden  sind,  wie  bei  dieser.«  Die 
trockenen  .Mauern  wurden  aul«(elassen. 
Hatte  es  bei  ( lerstiier  als  vornehmster 
( Irundsatz  ;re;^olten,  keine  «grössere  Stei- 
y;uny;  als  i  :20  und  keine  kleineren  Krüm- 
mun^s-H.ilbmesser  als  (»00'  [etwa  U)0  ni\ 
zuzulassen  und  keine  bereits  erstief^ene 
I  h'ilie  zu  verlieren,  so  liess  Schönerer  Stei- 
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Ifiingen  bis  I  :  46  und  Krllmmungcii  mit 
Halbmessern  von  60'  [etwa  19  in]  und 
darunter  ausführen.  An  die  Anwendung; 
von  Dampfbetrieb  war  also  nicht  mehr 
zu  denken.  So  wurde  das  ursprünglich 
tjjoss  anijelejfte  Project  durch  die  Unzu- 
länglichkeit der  .Mittel  und  den  Mangel 
weiter  gehender  Voraussicht  in  seiner 
Bedeutung  so  herabgedrückt,  dass  die 
Bahn  nur  in  sehr  beschränktem  Sinne 
das  wurde,  was  Cierstner  bei  seinen  Plänen 
vorschwebte,  der  doch  eine  Eisenbahn 
von  gr<>sster  handelspolitischer  Bedeutung 
scharten  wollte. 


AM.  109.   SUlionuRchande  in  Kcnchbaum.  [Nach 
I'litucii  au»  dem  Jithrc  D^If.] 


Am  I.  August  1S32  konnte  die  ganze 
Strecke  von  I-inz  nach  Budweis  dem 
Verkeiire  übergeben  werden.  Bei  dem  da- 
maligen Stande  der  Technik  war  die 
Trace  mit  vielem  (leschick  durch  hüge- 
liges, hie  und  da  sogar  gebirgiges  Terrain 
geführt.  Zahlreiche  Krümmungen  auf  der 
Bahn  kennzeichnen  die  Linie,  welche 
ly'/s  .Meilen  I131  km]  betrug,  während 
die  directe  Entfernung  von  Linz  nach 
Budweis  etwa  lO  .Meilen  ausmacht.  Die 
Bahn  begann  in  Budweis  in  der  >  I'rager 
\'orsladt<,  und  zog  sich,  in  gerader  Linie 
südlich  auf  einem  5"  [9  5  ni]  hohen  Danune 
fortlaufend,  dann  in  sanfte  Krümmungen 
Ubergehend,  gegen  die  erste  Station 
Holkau  hin.  Die  nächste  Station  war 
Angern.  In  der  .Mitte  der  ganzen  Trace 
lag  die  Station  Kerschbaum  [Abb.  109], 
wo  die  Eisenbahn  ihre  höchste  Steigung 
[  I4f>4'  45.V><  m]  hatte.  Zwischen  .\ngern 
und  Kerschbaum  lag  die  Station  Zartles- 
dorf. \'on  Kerschbaum  bis  Linz  betrug 
das  Gefälle  1042'  [323  1/;].  Von  Kersch- 
baum ging  die  Trace  schon  in  griVsseren 
Krümmungen  bis  Lest,  wo  ein  nahe  ge- 


dcn  Oriifinal- 


legenes  Wirthshaus  die  Stelle  des  fehlen- 
den Stationsgebäudes  vertreten  musste. 

Bis  hierher  hatte  man  die  Balm  in  der 
ursprünglich  projectirten  Richtung  ge- 
führt. Von  da  aber  war  mit  der 
\'erändenmg  der  Endstation  auch  die 
Trace  verlegt  worden.  Sie  führte  durch 
schwieriges  Terrain,  durch  jene  Gegen- 
den, die  zur  Zeit  der  Bauernkriege  der 
.Schauplatz  grauenhafter  .Scenen  waren 
und  allwo  während  der  Franzosenzeit  im 
Jahre  1H09  unsere  Truppen,  von  den 
Hügeln  begünstigt,  ein  verschanztes  La- 
ger errichtet  hatten. 

L'eber  Bürstendorf  ging 
die  Bahn  in  starkem  Ge- 
fälle bis  Obemdorf,  für 
welche  Strecke  bei  der 
Fahrt  von  Linz  aus  \'or- 
spannpferde  benützt  wer- 
den mussten.  Im  coupir- 
ten  Terrain  durch  male- 
rische Waldungen  ging 
die  Bahn  über  die 
L'mspannstation  Treffling 
[vergl.  Abb.  110  Mittel- 
bild] bis  zur  Station  Ur- 
fahr bei  Linz,  an  St.  Mag- 
dalena vorüber,  wo  sich  dem  Auge 
weit  nach  Xieder-Oesterreich,  dem  Sil- 
berbande des  D<maustromes  folgend, 
die  herrlichste  Aussicht  darbietet,  die  im 
Süden  durch  den  schneebedeckten  Hoch- 
priel und  den  Traunstein  abgeschlossen 
wird.  Hierher  benützten  die  Linzer  die 
Bahn  zumeist  zu  Lustfahrten.  Eine  Denk- 
säule vor  der  Kirche  zu  St.  .Ntagdalena 
verkündete,  dass  auch  Kaiser  Franz  L, 
u.  zw.  unmittelbar  nach  N'ollendung  der 
Eisenbahn,  die  Fahrt  hieher  unternoimnen 
habe.  Die  kais.  kön.  priv.  Linzer  Zeitung 
vom  23.  Juli  I.S32  erzählt  von  den  be- 
sonderen Huldigungen,  die  dem  .Monar- 
chen bei  diesem  Anlasse  dargebracht 
wurden.  Unsere  Abbildung  115,  einem 
im  histor.  .Museum  der  k.  k.  Staatsbahnen 
be(indlichen  Originale  nachgebildet,  hat 
uns  als  die  Darstellung  des  ersten  öster- 
reichischen »Hofzugesc  zu  gelten.  Der 
Künstler  hat  den  Augenblick  festgehalten, 
in  welchem  .Schönerer  dem  Kaiserpaare 
.Aufklärungen  über  die  Bahnanlage  gibt. 
Zwölf  Jahre  später,  am  27.  September  1S44, 
genoss  .St.  Magdalena  abermals  die  Ehre 
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Abh.  III.    Die  BrUckc  über  die  nniiaii  bei  Lim.     Na>.b  einem  OHginalbilde  au»  dem  hlslurUcbcn 

.Miueiim  der  k.  k.  SiAatsKibiiLii.] 


Krninmiiny;cn  von  ()"  [17  /;/]  Halbmesser. 
L'cbcrdic  Brücke  waren  2^  |.vS  tu]  lanj^c, 
l'/i"  [4  cw]  starke  schmiedeisernc 
Schienen  nenajrclt,  welche  die  Bahn  bil- 
deten. .\ut'  dem  rechten  nonauiit'er  be- 
fand .sich  der  » .\iifsitzplatZ' ,  der  Bahnhof 
bei  der  »eisernen  Hand«,  für  die  l'ersonen- 
befördernn«;  auf  der  (Imundener  Bahn. 
\'on  Budweis  bis  Linz  waren  lO  Sta- 
tionen mit  .\iifnahms^eb;luden  und  46 
W'ächterhäuscr  erbaut,  von  denen  ein- 
zelne, wie  z.  B.  das  später  erbaute  Auf- 
nahnis;feb;lude  in  Lest  und  die  W'ächter- 
hiluser  bei  I-'reystadt  und  .Summerein  noch 
heute  erlialten  sind.  [Vergl.  Abb.  II2 
und  114.] 

Was  den  eigentlichen  Betrieb  der  Bahn 
anbelangt,  so  ist  die  That.sache  interes.sant, 
dass  bei  dieser  ersten  Bahn  ein  Princip 
verwirklicht  erschien,  welches  später  von 
einzelnen  N'ationalökonomen  als  »das 
System  der  Xnkunft«  angekündigt  wurde: 
der  (."irundsatz,  dass  Bau  und  Betrieb 
einer  Bahn  nicht  in  einer  Hand  vereinigt 
werden  sollen.  Der  eigentliche  Betrieb 
der  Bahn  war  verpachtet.  Der  um  den 
Handel  und  die  Industrie,  späterhin  aber 
insbesondere  um  das  iVsterreichische  \'er- 
kehrswesen  so  verdiente  >k.  k.  .Schili- 
nieister«  Adalbert  Lanna  [.\bb.  116]  war 
es,  der  in  der  ersten  Zeit  den  Betrieb  der 


eines  Kaiserbesuches:  die  k.  k.  priv.  erste 
Eisenbahngesell.schaft  hatte  durch  ihren 
ersten  Director,  Herni  Zenobius  (Konstantin 
F*opp  von  Böhmstätten,  und  das  Direc- 
tionsmitglied  Herrn  Peter  .Munnann  für 
Kaiser  l'erdiiiand  und  den  Erzherzog 
Maximilian  eine  Spazierfahrt  auf  der 
Budweiscr  Bahn  nach  St.  .Magdalena  ver- 
anstaltet. — 

Von  Urfahr  aus  durch  den  Hof  des 
Ciasthauses  > Zum  goldenen  Ochsen«  ging 
die  Bahn  weiter  durch  die  L'rfahrgasse  bis 
an  die  grosse  Donaubrücke  [.Abb.  iii] 
und  hatte  auf  dieser  kurzen  Strecke  drei 


Abb.  Iii.  Alle«  Wawhlcrhju«  der  i.inz-Hiid\vci»cr  Eiimn- 
bahn.    {Im  bcuti|<v:U  /u>l.inde.l 
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Bahn  als  Bespannungspilchter  führte.  Es  1 
gab  Zeiten,  wo  Laniia  für  diese  Zwecke 
iSoo  Pferde  bereit  hatte.   Erst  später,  als 
Lanna  einen  höheren  Pachtzins  vervvei-  j 
gerte,    übernahm    die   Gesellschaft    den  I 
Betrieb  der  Bahn  in  eigene  Verwaltung 
und  machte  auch  den  \'ersuch,  den  Be- 
trieb bei  Frachttransporten  durch  Ochsen 
zu  bewerkstelligen.    [Vgl.  Abb.  l  lo.]  ' 


harrlich  in  der  Förderung  des  Unter- 
nehmens. 

Bevor  wir  jedoch  die  ferneren  .Schick- 
.sale  und  den  Weiterbau  der  Linz-Bud- 
weiser  Bahn  weiter  verfolgen,  müssen  wir 
die  Zweitälteste  Eisenhahntrace  in  Oester- 
reich ins  .Auge  fassen ;  denn  fast  gleich- 
zeitig ward  im  Norden  des  Königreiches 
Böhmen   eine    »Holz-    und  Eisenbahn« 


Abb.  114.    StatlontecbSudc  In  Lcot  im  bcutigcn  ZuMandc. 


Die  Baukosten  für  diese  Bahn  hatten 
die  Hi')he  von  1,054.322  H.  (l.-M.  erreicht, 
der  Gerstner'sche  \'t »ranschlag  war  somit 
um  rund  700.CXX)  H.  überschritten  worden. 

Diese  vielbesprochene  L'eberschrei- 
tung,  die  L'ngewissheit  des  Erfolges  und 
nicht  zum  geringsten  Theile  die  l'ner- 
fahrenheit  der  rnteniehmer  erzeugten 
unter  dem  Publicum  eine  .Stimmung, 
die  dem  gedeihlichen  Fortschreiten 
des  Unternehmens  hinderlich  sein  musste. 
Die  Direction  liess  sich  aber  hiedurch  in 
ihren  Plänen  nicht  irre  machen  und  in 
der  Ueberzeugung,  »dass  die  gute  Sache 
über  Vorurtheile  und  ungünstige  Con- 
juncturen  siegen  müsse«,   blieb  sie  be- 


geschafTen,  mit  der  Absicht,  das  west- 
lich e  B()lnnen  mit  der  schifll>aren  Moldau 
zu  verbinden. 

Pilsen,  damals  einer  der  bedeutendsten 
Marktplätze  des  Kronlandes,  an  dem 
Schnittpunkte  dreier  »Reichscommercial- 
strassen«  gelegen,  welche  die  Verbindung 
mit  dem  Norden  und  mit  .Süddeutschland 
herstellten,  .sollte  mit  der  alten  Hauptstadt 
Bi'ihmens  vorwiegend  auch  zu  dem  Zwecke 
Verbunden  w  erden,  um  das  Holz  aus  den 
gmssen  Waldungen  dieser  Gegend  und 
die  Steinkdlilen  aus  dem  Kakonitzer  Kreise 
an  die  .Moldau  zu  schatTen,  um  diesen 
Artikeln  .Absatzgebiete  zu  eröffnen.  Im 
Jahre   1S25  [nach  Kupka   1S24]  bildete 
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sich  eine  Gesellschaft  für  die  Schaffun^ij 
dieser  Schienen  verhindun«;.  DieKihinisclien 
Stände  traten  als  Tiieilnehmer  an  die 
Spitze  und  am  30.  Juli  1S27  wurde  die 
Pra  -  Fi!  s  en  er  E  ise  n  ha  hn  durch  ein 
ausschhessendes  Privilegium  auf  50  Jahre 
concessionirt.  Die  AufstelUmK  des  Praijer 
Merkantil-  und  Weclisei^^crichtes  als  com- 
petente  Instanz  für  diese  Hahn  hildet  eine 
wichtige  principielle  Bestimmung,  durch 
die  sich  dieses  l'rivilegium  von  dem  Gerst- 
ner's  nicht  minder 
unterscheidet,  wie 
durch  die  weitere 
Bestimmung,  dass 
nach    Ahlauf  der 

Privilegienfrist 
dem  Staate  das 
Recht  zustehe,  die 
Bahn  gegen  ange- 
messene X'ergii- 
tung  einzulösen. 

Auch  hei  die- 
ser Bahn  griff  der 
(iubernialrath  Fr.J. 
V.  { ierstner  unter- 
stützend ein.  Nach- 
dem die  erste  Trace 
in  Folge  hnanzi- 
elier  und  techni- 
scher Hindernisse 
verworfen  worden 
war,entscliloss  sich 
die  Gesellschaft, 
die  Linie  ilher  L'n- 
hoscht  und  W'ev- 
hyhka  zu  führen. 

Bei  der  Anlage  der  Bahn  waren  fol- 
gende Gesichtspunkte  massgebend :  »L'm 
mehrere  landwirthschaftliclie  Producte  zur 
Verführung  zu  erhalten,  wurde  die  Bahn 
auf  einem  L'mwege  durch  die  hedcutend- 
sten  Waldgegenden  geführt  und  Ja  tlicsc 
Gegenstände  nur  einen  geringen  Werth 
haben  imd  keine  grossen  Auslagen  auf 
einen  kostbaren  Bau  gestatten,  so  hat 
man  die  Bäche  mi)glichst  vermieden  und 
die  Trace  um  die  Berge  und  Hügel 
sclilangenfr»rmig  herumgeführt. « 
Abb.  117.] 

Mit  den   \'orarheiten  wurile 
im  Jahre    iHjf»  begonnen. 
Baue  selKst  konnte  man  erst 


V. 


Professor  Fr. 
»Handbuch     der  Mechanik' 
aus    ein    Sandsteinlager  zur 


Abb.  116.    Aii.ilbcri  l.nnna. 


IVergl 


bereits 
allein  zum 
zwei  Jahre 


später  schreiten.    >  Der  Local  -  Umstand, 


dass  die  .Anhöhe,  auf  welcher  die  Bahn 
von  Lana  bis  Prag  geführt  wurde.«  sagt 

Gerstner  in  seinem 
»durch- 
L'nterlage 

hatte,  wovon  an  mehreren  Stellen,  vor- 
züglich bei  Dogges  und  Zehrowitz,  die 
brauchbarsten  Bau-  und  Quadersteine 
gebrochen  werden,  war  die  Veranlassung, 
dass  man  die  Ei.senschienen,  welche  nach 
dem  früheren  Antrage  von  Schmiedeisen 

sein  und  auf  Holz 
gelegt  werden  soll- 
ten, in  angemesse- 
nerStärke  von  Roh- 
eisen giessen  liess, 
denen  eine  ununter- 
brochene Reihe  von 
Quadersteinen  zum 
l'undament  gege- 
ben wurde.  l'-in 
Theil  der  Bahn 
wurde  jedoch  auf 
Langscliwellen  ge- 
legt, auf  denen  die 
Rails  (Stuhlschic- 
nen]  durch  gleich- 
falls gusseiseme 
("hairs,  die  man  mit 
eichenen  Nägeln  an 
die  .Schwellen  be- 
festigte, in  ihrer 
Richtung  erhalten 
w  urdcn.« 

Der  Bau  ging 
nur  langsam  von 
statten.  Im  ,\pril 
1S31  w  aren  erst  31.800"  [dokin]  von  Prag 
[vom  .Sandthore  aus]  bis  zur  Brejier  Brett- 
säge, unterhalb  der  Waldflur  Pinie,  der 
Holzladestation  in  den  fürstl.  Fürstenbergi- 
selien  Waldungen  bei  Lana,  gebaut  [Abb. 
liHj,  und  selbst  diese  .Strecke  war  so 
mangelhaft,  dass  der  Verkehr  nicht  er- 
öffnet wurde,  trotzdem  die  ersten  Fahrten 
schon  am  21.  (3ctober  stattgefunden 
hatten.  Diese  .Strecke,  die  einen  Kosten- 
aul'wand  von  25,5.130  fl.  G.-.M.  erfordert 
hatte,  war  in  einer  Geleiseweite  von  3' 
6"  6"'  [1.12  m]  angelegt  und  enthielt 
Krümmungen  mit  llalbmesseni  bis  25" 
[4()'«j  >//|  und  .Steigungen  von  1:15.  Die 
.Schienen  waren,  um  bei  den  scharfen 
Krünnnungen  brauchbar  zu  sein,  bei  einem 


Pferde-Eisenbahnen. 


ia> 


Abb.  117.   Ein  Thell  der  Trace  der  Pra(;-I.«iiaer  Ei»cnhabii.   [Nach  Orlglnal-Pl^lDcn  im  BctiUe 

der  Biuchtrhrader  Etitcubahii.) 


Gewichte  von  17  — 18  3*  [9— 10  kfr]  nur 
■i'  f()5  etil]  lanjr  und  i'jj'  [45-5  min] 
breit  und  liatten  seitwärts  zwei  any;e- 
prosscnc  in  der  Mitte  gelochte  Zapl'en  zur 
Befesti;;un^  an  die  Steinunterlai^cn. 

In  einer  {ieschreilnnij^  dieser  Hahn  aus 
dem  Jahre  1S26  wird  die  Anhij^c  derselben 
folf^endermassen  j;esehildert :  >  Diese  Bahn 
wird  auf  {riisseisernen  Schienen  auf  zu- 
sammenhän^^ende,  mit  Schwalbenschwci- 
fen  versehene  Quadersteine  (  ?)  in  der  Starke 
von  einem  Schuh  nelej^t  und  diese  Quader- 
steine sowohl  in  der  Mitte  als  an  beiden 
Seiten  mit  einem  stehenden  Steinpflaster 
befestijjt.  In  der  Mitte,  wo  das  Pferd  Ulutt, 
wird  das  Pflaster  wie  bei  gewöhnlichen 
Kunststrassen  beschottert.  Die  Quader- 
steine werden  auf  yjute 
Grundmaueni  gelegt.  .Sie 
läuft  in  den  dazu  ge- 
eigneten Niederungen  bis 
an  das  Prager  .Sandthor, 
wo  sie  sich  in  zwei  .\rme 
theilt,  deren  einer  bei 
Klcinbubna,  der  andere 
bei  der  Kaisermühle  an 
den  Kluss  führt.« 

Die  ausschliesslich 
priv.  Buschtehrader  Bahn 


bewahrt  unter  den  Plilnen  und  Zeich- 
nungen der  Lanaer  Bahn  das  Fragment 
der  Querprotile  der  \'I.  .Meile,  das  wir 
als  historische  .Seltenheit  hier  wieder- 
geben. (.\bb.  II«).]  Der  Verkehr  auf  dem 
ausgebauten  .Stücke  entsprach  gar  niclit 
den  gehegten  Erwartungen. 

Im  Jahre  iH^j  kam  diese  Kiseiibalm 
unter  den  Hammer.  .Sie  wurde  von  dem 
Fürsten  Karl  I'^jon  Fürstenberg  um  den 
lächerlichen   Betrag   von  fl.  er- 

standen und  dann  unter  der  Bedingung 
weiterverpachtet,  dass  die  Bahn  be- 
triebsfähig hergestellt  würde.  Dies  ge- 
lang endlich,  nachdem  man  dieselbe  im 
Jahre  1H36  bis  an  die  Kliuiva  verlängert 
hatte  [47  hti\y  im  Jahre  iS  ^S- 


Alih.  liH.    K.irtc  der  Pfcrdc-EUcnbahn  von  VtAg  nach  Lana. 
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H.  Stracb. 


Das  Ertriifjnis  der  ausgebauten  Theil- 
strecke,  die  ausschliesslich  zur  Kohlen- 
uiid  Holzverfrachtung  diente  [vergl.  Abb. 
120],  wurde  einzig  zur  Krhaltung  der- 
selben ver\vend«jt.  Täglich  unternahm 
man  eine  Fahrt  mit  Fracht  von  Lana  nach 
Prag,  von  wo  die  Wagen  leer  zurück 
gingen.  Eine  Personenbeförderung  fand 
nicht  statt.  Im  Jahre  1839  erwirkte  der 
Fürst,  der  inzwischen  den  Betrieb  in  eigene 
Regie  übernommen  hatte,  die  Enthebung 
von  der  Verpflichtung  des  Ausbaues  der 
Bahn,  die  Jahrzehnte  hindiu-ch  in  dem 


nach  Gmunden  erhalten,  aber  wegen  der 
nicht  gerade  aufmunternden  Erfahrungen 
bei  der  Budweiser  Bahn  nicht  verwerthet 
hatte,  nahmen  drei  hervorragende  Ciesell- 
schafter  der  Ersten  Oesterreichischen 
Eisenbahngesellschaft,  die  Grosshand- 
lungshäuser  S  t  a  m  e  t  z,  G  e  y  m  ü  1 1  e  r  und 
das  später  für  das  österreichische  Eisen- 
bahnwesen so  bedeutungsvoll  gewordene 
Haus  S.  .\r  V.  Rothschild,  ein  Privi- 
legium zum  Baue  einer  >die  Donau  mit 
dem  Gmundener  See  verbindenden  Holz- 
und   Eisenbahnc    zwischen   Linz  und 


Abb.  llij.    i  taj^inent  aua  den  Orlcinal-Pl.'incn  licr  rr.i^-Lanxer  Eitenbahn.  [Im  Besitze  der 


ursprünglichen  Zustande  als  Torso  be- 
stehen blieb,  in  den  böhmischen  Wüldeni 
—  so  widerspruchsvoll  dies  auch  bei 
einer  Eisenbahn  klingt  —  ein  eigenthüm- 
liches  Still  leben  führend,  bis  später  frischer 
Unternehmungsgeist  die  Trace  den  ('»ffent- 
lichen  Zwecken  wieder  dienstbar  machte. 

Die  Fortsetzung  der  l.inz-Budweiser 
Eisenbahn  längs  der  Traun  bis  nach 
Lambach  war,  wie  Kupka  in  seinem 
Buche  »Die  Eisenbahnen  Oesterreich- 
Ungarns  1822  —  iHOj*  berichtet,  schon 
Anfangs  der  Zwanziger-Jahre  von  einer 
Gesellschaft  geplant,  die  nach  vergeb- 
lichen Bemühungen  1S24  wieder  ihre 
Pläne  aufgab.  Nachdem  noch  ein  In- 
genieur F.  Zola  am  16.  Juni  1H29  ein 
Privilegium  für  eine  Eisenbahn  von  Linz 


uschli-hrailcr  EUenhahn.] 

Gmunden,  das  ihnen  am  18.  Juni  18;^ 2 
unter  denselben  Bedingungen  —  mit  Aus- 
nahme einiger  unwesentlichen  Bestim- 
mungen —  wie  sie  bei  der  Linz- Bud- 
weiser Bahn  in  Geltung  waren,  zugestan- 
den wurde.  .Sie  erhielten,  wie  die  Conces- 
sionäre  der  Prag-Pilsener  Eisenbahn,  die 
Begünstigung,  ihre  eigene,  bei  dem  als 
competente  Instanz  aufgestellten  Linzer 
.Mercantil-  und  VVechselgerichte  zu  proto- 
kollirende  l-'irma  führen  zu  dürfen. 

Nachdem  bei  der  Gründung  der  Linz- 
Budweiser  Bahn,  die  ja  vorwiegend  dem 
Zwecke  des  Salztransportes  dienen  sollte, 
die  Herstellung  einer  Verbindung  mit 
Gmunden  massgebend  gewesen  war,  ist 
es  einleuchtend,  dass  die  »Erste  Oester- 
reichische Ei.senbahngesellschaft«  auf  die 


III 


EnvcrbuiijT  dieses  neuen 
PrivilefJjiums  bedacht  sein 
musste.  Die  genannten 
ConcessionUre  traten  denn 
auch  mit  Bewilligung  der 
k.  k.  llofkanzlei  vom  14. 
Februar  1S34  ihr  l'rivi- 
legiimi  an  die  Unterneh- 
mung ab,  so  dass  nun- 
mehr die  zu  errichtende 
Strecke  von  Linz  nach 
Gmunden  als  ein  inte- 
grirender  Theil  der  Ersten 
Oesterr.  Kisenbahngesell- 
schaft  zu  gelten  hat.  Noch 
im  Frühjahre  desselben 
Jahres  wurde  unter  der 
Leitung  Schönerer's  mit 
dem  Bau  begonnen,  nach 
Zizelau  [Abb.  123],  dem 
Stapelplatz  der  Salz- 
schiflfe,  eine  kurze  Fliigel- 
bahn  [2  K  km]  gelegt  und 
konnte  am  l.  April  1H35 
die  Strecke  von  Linz  bis 
Wels,  femer  am  i .  August 
die  35.820**  [f)7"9  km] 
lange  Strecke  Linz-Gmun- 
den  eröffnet  werden,  l'eber 
die  VV'elserhaide  zog  sich 
die  Bahn  in  langen,  ge- 
raden, nur  selten  durch 
sanfte  Krümmungen  un- 
terbrochenen Linien  hin, 
bis  zur  Sf  iti(m  .Maxihaide 
[welcher  Ort  nach  .Max 
von  Seeau  benannt  i.st, 
der  etwa  50  Jahre  vor 
Erbauung  der  Bahn  die 
Urbarmachung  der  Haide 
veranlasste],  lieber  Neubau  nach  Wels 
zog  die  Bahn  in  der  Ebene  bis  Lambach, 
die  Traun  auf  einer  hiVlzemen  Hoch- 
brücke [Abb.  121]  Obersetzend,  an  welche 
sich  der  bedeutendste  Bau  dieser  Strecke, 
ein  100"  [i8y6'6  tu]  langer  Damm  an- 
schloss.  .An  steilen,  felsigen  und  waldi- 
gen Berglehnen  ging  die  Bahn  weiter 
bis  an  den  Engelhof,  um  durch  den 
Traundorfer  Bahnhof  [Abb.  124]  bis 
zum  Stadtplatze  in  Gmunden  zu  ge- 
langen, wo  die  Bahn,  sich  in  mehrere 
Geleise  theilend,  in  den  Salzmagazitien 
endigte. 


Abb.  130.  Krxchtcnlninaport  «uf  der  Pmg-Lanaer  Pferde-Eisenbahn. 


Die  ganze  Balm  von  Budweis  bis 
Gmunden  war  eingeleisig,  mit  9'  [2*85  m] 
langen  Flachschienen  auf  Langschwellen. 
In  den  .Städten  Budweis,  Linz  imd 
Gmunden  waren  gnsseiserne  Schienen 
auf  Steinwürfeln  befestigt  und  im  Stras- 
senniveau  eingelegt  gewesen.  Den  Be- 
trieb der  Linie  Linz-Gmundcn  hatte 
man  an  Finz  in  Braunau  verpachtet.  Für 
einen  beladenen  Frachtwagen  wurden 
zwei  Pferde,  eins  vor  das  andere  gespannt, 
ben<">tliigt.  Die  .Abfahrts-  und  .Ankunfts- 
zeiten der  Transporte  wurden  pünktlich 
eintrehalten  und  bedurfte  ein  Frachttrans- 
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Abb.  ui. 

EUcabahnbrQckc  Uhcr  die  Traun  bei  Lambdvb 


port  von  Gmundcn  bis  Budweis  4Vg  Tage. 
Die  auf  der  Balm  verkolircndcn  Stell- 
wagcn  zur  I'crsoiicnbcfiirdcruii^r  henöthi«;- 
tcn  von  Budweis  bis  Linz  14  Stunden 
und  von  Linz  bis  Gtnunden  6'/,,  später 
5'/^  Stunden,  un;refahr  dieselbe  Zeit,  wie 
die  erst  kurz  vorher  eingeführten  I'ost- 
eilwageii  auf  der  directeren  Latidstrasse. 

Die  Haukosten  beUefen  sicli  inclusive 
der  etwa  3  km  langen  F'lügelbahn  nach 
Zizelau  auf  649.800  fl.  C.-.M. 


Abb.  122.   Liiix  mit  einem  Th«llc  der  I.ioz-nudwciscr 
I'fcrdch.tliti. 


Xu  ihrer  Deckung  hatte  die  Gesell- 
schaft eine  Anleihe  von  650.000  H.  C.-.M. 
mit  5"„  aufgenommen,  mit  der  Bedin- 
gung, dieselbe  entweder  in  10  Jahren 
ai:f  einmal,  oder  in  weiteren  20  Jahren 
ratenweise   abtragen  zu  dürfen.  Nach- 


dem im  Jahre  18.^9  mit  1036  Actien  ein 
Theil  eingelöst  worden  war,  gab  die 
Gesellschaft  1S17  .Stück  neue  .Xctien  im 
N'ominalwerthe  von  je  20O  H.  heraus,  die 
für  1 10  n.  zur  Tilgung  der  Schuld  lier- 
angezo^en  wurden.  Bis  zum  Jahre  1S43 
waren  15.000  .Stück  .\ctien  ausgegeben 
worden  und  die  Schuld  belief  sich  noch 
auf  26.400  fl.  C.-.M. 

Der  Wagenpark  der  Bahn  bestand 
im  Jahre  1S42  aus  762  Frachtwagen, 
58  Personenwagen  I.  Cla.sse  und  1 1 
Wagen  H.  Classe.  Ueberdies  wurden 
noch  mehrere  »Kaleschen*  fftr  vor- 
nehme Keisende  bereit  gehalten,  für 
welche  die  doppelte  Gebühr  der  .Separat- 
wagentaxe eingehoben  wurde. 

Die  freilich  noch  nicht  verwöhnten  Rei- 
senden jener  Zeit  rühmen  die  »Annehm- 
lichkeiten« dieser  merkwürdigen  Ki.sen- 
bahnfahrten.  Der  Bahnhof  >zur  eisernen 
Hand<  in  Urfahr  war  gleich  den  übrigen 
»Aufsitzplatzen«  ein  einfaches  Gebäude. 
Nur  die  grossen  Bahnhöfe  enthielten 
zumeist  ein  Wohngebilude  mit  Kammern 
für  den  '  Wagemneister«  und  »Werk- 
fülu-er«,  Hafermagazine,  .Sattler-  und 
Schmiedewerkstütten,  eine  Gaststube  und 
Stallungen. 

Von  dem  ursprünglichen  Unterbau 
der  Bahn,  die  später  in  eine  Locomotiv- 


Coogl 


113 


bahn  unbebaut  wurde,  sind  heute  nur 
noch  wenige  Ruinen  vorhanden  (Ahh.  125 
bis  I2y],  die  letzten  L'eherreste  der  ersten 
österreichischen  Eisenhahn. 

Durch  die  Einführung;  des  Salzfrei - 
handels  in  Böhmen  erf<)Iji;te  sclion  am 
I.  November  1839  die  Auflösunt;  des 
mit  der  Staatsverwaltuuf;  abtre- 
schlossenen  Saiztransportsver- 
tra^es,  was  für  die  (Jesellschalt 
einen  schweren  Schlag  bedeu- 
tete. 1830  konnten  keine  Divi- 
denden mehr  tiezahlt  werden. 
Aber  mit  der  Steijjerun};  des 
Alltiemeinverkehres,  der  sich 
durch  die  vertrauenerwecken- 
den Erfolge  der  Eisenbahn  ein- 
stellte, trat  nach  und  nacli  auch  eine 
Besserunjj^  in  den  finanziellen  Verhält- 
nissen der  Bahn  ein;  die  .\ctien,  die 
bereits  einen  Tietkurs  von  (K)  ri.  erreicht 
hatten,  stiegen  in  den  Jahren  18,^6  37 
bis  auf  90  fl.  und  darüber.  Im  Jahre 
1835  betrug  die  Dividende  2  (1.  30  kr., 
stieg  in  den  darauf  folgenden  2  Jahren 
auf  4  fl.  15  kr.  bis  4  fl.  30  kr.  per  Actie 
und  schon  die  Jahre  1839,  1S40  und  1841 
brachten  ein  Keinerträgnis,  das  sich  bei 
einem  Gesammt  -  .Anlagecapitale  von 
2,374.000    t1.  auf    <j  1.700  tl., 

85.700  ri.  und  79.000  rt.  bezifierte,  so 
dass  die  Dividenden  von  den  anfang- 
lichen 47o  im  Jahre  1842  auf  7'^",,, 
1843  sogar  auf  8'j"„  stiegen. 


Die  Pferdebahn  sollte  später  noch 
von  Budweis  in  nordwestlicher  Richtung 
eine  VerlUngerung  erfahren.  Wenn  es 
auch  zum  Ausbau  dieser  Trace  als  Pferde- 
bahn nicht  mehr  kam,  so  ist  es  immerhin 
von  geschichtlichem  Interesse,  festzu- 
stellen,   dass    zu   einer    Zeit,    als  die 


Ahh.  123.  StatloDiplatx  ZlseUu.  [Nach  den  OriglDiilpItnen.' 


Locomotive  in  Oesterreich  schon  lange 
ihren  Siegeslauf  angetreten  hatte,  der 
(ledanke,  Pferdebahnen  zu  bauen,  mit 
solchem  Eifer  verfolgt  wurde,  als  ob  die 
Grossthaten  Trevithik's,  .Stephenson's  und 
Oliver  Evan's  die  Welt  noch  nicht  be- 
rührt hätten.  Wilhelm  Graf  Wurmbrand, 
der  Besitzer  der  Herrschaft  Liblin  und 
bedeutender  Kolilenwerke  bei  Radnitz  und 
Pürglitz,  beabsichtigte,  um  der  böhmi- 
schen Steinkohle  durch  einen  leichteren 
Transport  weitere  Absatzgebiete  zu  ge- 
winnen, den  Bau  einer  .Schienenverbin- 
dung zwischen  Budweis  und  Pilsen 
als  »Böhmische  Kohlenbahn«.  Er 
Hess  zu  diesem  Zweck  alle  Vorarbeiten 
ausführen  und  erwirkte  eine  Concession 


Udbnbt^f  hei  limtiudcii.    |\.ti.b  ilcit  Url|;lnaiplaucu.| 
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für  diese  Strecke.  Im  Jahre  1842  erschien 
der  Prospect  als  »Memi)ire  über 
die  Böhmische  Kohlenhahn«  mit 
dem  Statuten-Entwurfe  ujid  wurde  auch 
eine  Subscription  auf  18.355  Actien 
ä  200  i\.  (I.-M.  eingeleitet,  um  das 
Anlagecapital  von  3,671.000  fl.  ('.-M. 
aufzubringen.  Die  zu  gründende  Actien- 
gesellschaft   sollte    die   Bergwerke  des 


zu  den  \'orarbeiten  bereits  erwirkt  war. 
Die  Richtung  der  Trace  war  von  den 
Kohlenwerken  bei  Wranow  über  Pilsen, 
Horazdowic,  .Strakonic  bis  Rudweis,  etwa 
in  der  Trace  der  entsprechenden  Strecke  der 
später  erbauten  Franz  Josefs-Bahn  gedacht, 
und  es  waren  für  dieselbe  technisch  be- 
deutendere Bauanlagen  in  Aussicht  ge- 
nommen. Eiei  Srb  war  sogar  ein  grösserer 


Abb.  125.    l'cbcrrcBt  der  ersten  <Siterrekbl»cbeii  Elsenbahn.   (Vladuct  bei  Wartbere.l 


Grafen  in's  Eigenthum  übernehmen.  In  der 
vorgenannten  Schrift  wird  unter  Anderem 
der  Nachweis  gefülirt,  dass  selbst  der 
Krieg  keinen  erheblich  ungünstigen  Ein- 
fluss  auf  die  bi'>hmische  Kohlenbahn  aus- 
üben könnte.  Ihre  Xotliwendigkeit  wird 
auch  durch  den  Umstand  erhärtet,  dass 
in  Wien  wegen  Mangels  an  K<ihlen  keine 
neuen  Industrieunternehniungen  entstehen 
können. 

Um  die  Verbindung  mit  Wien  zu 
erreichen,  .sollte  die  Bahn  eine  Veriiln- 
gerung  von  Pilsen  nach  Prag  zum  An- 
schluss  an  die  l'rag-Lanaer  .Strecke  er- 
halten, wofür  die  vorläufige  Bewilligung 


Bergdurchstich  geplant.  Obzwar  die 
Actiengesellscliaft  sich  anfangs  einer 
lebhaften  Tlieilnahme  erfreute  und  Graf 
W'urmbrand  sich  zu  bedeutenden  Opfern 
herbeiliess.  kam  diese  Pferde-Eisenbahn 
als  solche  jedoch  nicht  mehr  zustande. 

Durch  den  .Ausbau  der  Budweis-Linz- 
(7«mundener  und  der  Prag-Lana'er  Eisen- 
bahn hatte  Oesterreich  261-5  km  »Holz- 
und  Eisenbahnen«  mit  Pferdebetrieb.  Der 
Bau  derartiger  Bahnen,  obzwar  der 
PrcrJebetrieb  später  noch  oft  in  Er- 
wägung gezogen  wird,  erscheint  damit 
in  Oesterreich  abgeschlossen,  der  Dampf- 
betrieb tritt  in  seine  Rechte. 


Pferde-Eisenbahnen. 
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Jenseits  der  Lcitha,  wo  das  Kisenbahn- 
wesen  einen  lanj^sameren  Kntwicklunjjs- 
jrang  einschlug;,  reichte  der  Hau  der  ersten 
öffentlichen  Eisenhahn,  die  für  I'ferdebe- 
trieb  eingerichtet  wurde,  in  eine  Zeit,  in 
der  in  Oesterreich  die  Maschinen  Stephen- 
son's  schon  auf  (ieleisen  von  mehr  als 
70  Kil<)meteni  Lünge  längst  heimisch 
geworden  waren.  Nach  einer  Periode, 
in  der  das  geistige 
Leben  des  Volkes 
auf  ein  tiefes  Niveau 
herabgedrückt  war, 
wo  Handel  und  Ge- 
werbefleiss  nur  be- 
scheiden hervortre- 
ten konnten,  hatte 
mit  einem  Male  im 
zweiten  und  dritten 
Decennium  unseres 
Jahrhunderts  eine 
lebhafte  Bewegimg 
im  Volke  platzge- 
griffen, die  von  dc-n 
politischen  und  soci- 
alen Interessen  spä- 
ter  auch    auf  das 

wirthschaftliclic 
Gebiet  überging. 
Man  hatte  bis  dahin 
durch  beharrliches 
Festhalten  am  .Alten 
und  durch  entschie- 
dene /Xbneigung 
gegen  jegliche,  na- 
mentlich dem  .\us- 
lande  nachgeahmte 
Neuerung,  einen 
O  )nservati  vismus 
geschaffen, der  auch 
die  Verkehrsverhält- 
iiisse  des  Landes 
durch  lange  Zeit 
verhängnisvoll  be- 
einflussen musste. 
Denn  nur  st)  konnte 
es  kommen,  dass 
die  ersten  Hemüh- 
ungcn,  die  schlech- 
ten Strassen  des 
Landes  durch  Ei- 
senbahnen zu  er- 
setzen, bei  der  Be- 
völkerung anfangs 


nicht  das  geringste  Verständnis  fanden. 
Obzwar  der  Erzherzog  Palatin  Josef 
(.A.bb.  130],  der  Bruder  Kaiser  Franz  I., 
der  in  Stellvertretung  des  .Monarchen 
schon  seit  dem  Jahre  I79^>  die  Verwal- 
tung des  Landes  führte,  persfmlich  eine 
.\ctiengesellschaft  unterstützte,  die  im 
Jahre  1827  an  .Stelle  der  elenden,  im 
Herbste    beinahe    unfahrbaren  Strasse 


M 

E:  

Abb.  126.  rcbcrresl  der  enien  GitcrrcicbUchen  Eisenbahn.  (Durchlas*  bei  Wartberf.] 


Abb.  127. 


r>.hcrrt»t  der  eisten  ustcrrcuhischcn  Ki'ciih.ihii.  ,Ohji.ct  bei  Z.irtk^Jurf, 
itii  Uiiitcri^ruiiJ  die  n(.-uc  li;ihiiiitil.it;c.j 
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Abb.  IVi.    l'eberrc»!  der  ersten  öitcrrcIcbUchcn  Eisenbahn.   [Object  bei  Zartlettlorf.] 


zwischen  Pest  und  Debreczin  eine  Eisen- 
bahn zu  bauen  beabsichtiy;te.  koinite  nur 
mit  den  überdies  niissylückten  Vorarbeiten 
be^otinen  werden,  weil  das  l'roject  voll- 
stiinditjer  Theilnahinsli)si<rkeit  bej^ej^iiete, 
trotzdem  es  den  Actioniiren  in  kluger 
\V^rdit^un^  der  Landesverliältnisse  frei- 
{^estellt  war,  ilire  Ikitrü^^e  in  deld,  Hau- 
materialien  «ider  durcli  I  landarbciten  zu 
leisten.  Letzteres  wäre  für  die  ( lutsherren 
umso  leichter  durchzuf'iUiren  «jewesen,  als 
der  Hauernstajid  nocli  zur  Kobot  ver- 
pflichtet war.  Diese  TheilnahnisIo.si«;keit 
in  einem  Lande,  dessen  reiche  iJoden- 
wirthschaft  unmittelbar  zur  Krkenntnis 
der  dringenden  Nothwendiy;keit  yuter 
Verbindun-ieii  führen  nuisste,  bildet  für 
die  C.ultur^eschichte  des  Landes  ein  be- 
deutun<fsv«illes  .Merkmal.  Wir  finden  für 
diese  Erschcinun«;  nur  die  Krklilrun«;, 
wenn  wir  die  politischen  und  wirthschaft- 
lichen  Verhilltnisse  L'n;^arns  in  jener  Zeit 
in"s  Au^xe  fassen. 

Die  y;esetzi;ebende  (lewalt  stand  dem 
Reichstage  zu,  d.  h.  dem  Kimijie  und  den 
versanunetten  Standen,  bestehend  aus  der 


Geistlichkeit,  den  .Maj^naten  und  je  zwei 
.\b}reordneten  der  (Kapitel  des  Adels,  der 
Clomitate,  der  köni^liclien  freien  .Städte 
und  der  privilej^irten  Districte.  .Sie  waren 
in  zwei  Kammern,  die  .Majjnateiitafel 
unter  dem  \'orsitze  des  I'alatins  und  die 
.Stündetafel  unter  jenem  des  IVüsidenten 
der  könij^lichen  ("lerichtstafel  ^^etheilt.  .\n 
der  .Spitze  der  Hehiirde  stand  die  köni^j- 
liche  .Statthalterei  in  Ofen,  deren  Chef  der 
Palatin  war  und  die  als  die  };esetzm;lssi}fe 
.Mittlerin  zwischen  Köni^  und  Land  zu 
jielten  hatte.  Ilir  war  es  vorbehalten, 
alle  V<)rsehlä};e  zur  Beförderung  der 
öffentlichen  Anf{eley:enheiten  direct  dem 
Könige  vorzulet»;en,  der  seine  .Souveräne- 
tätsrechte  durch  die  unjuarische  ilof  kan/.lei 
in  Wien  ausübte.  Eine  dritte  Verwaltunj^s- 
behörde  war  die  königliche  un>;arische 
Hofkammer. 

.Ausserordentlichen  \'orrechten  des 
Adels  stand  die  nahezu  vollständige 
Reclitlosi^keit  des  Bauers  gej^enüber, 
der  ausser  den  Leistuny;en  an  Geld, 
Naturalien  und  Arbeit  [Robot]  für  seinen 
Gnmdherm,    noch    den   zehnten  Theil 
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seiner  Erzeugnisse  der  Cieistliclikeit  abzu- 
geben, sowie  überdies  die  Militär-  und 
Coniitatsbehiirden  zu  erhalten  hatte,  aber 
auch  zu  unentfjcltlichcr  Heihill'e  bei 
ftffcntlichen  Untcnichmunjr(;n  verptlichtet 
war.  Nur  der  reiche  Segen  der  Natur 
und  die  Genügsamkeit  des  ungarischen 
Landmannes  ermr>glichten  es,  dass  er 
dies  Alles  leisten  und  hiebei  sogar  noch 
einiges  Vermögen  erwerben  konnte. 


wirthschaftHchen  und  politischen  Ver- 
hältnisse zum  Gegenstande  hatten,  vmd 
namentlich  bildete  der  endliche  Ausbau 
der  \'erkehrswege  den  Gegenstand  sehn- 
lichster Wünsche.  Wie  der  um  Un- 
garns Verkehrswesen  verdiente  Mini- 
sterialrath  v.  M  a  n  d  y  in  einer  histo- 
rischen Skizze  über  dasselbe  erzählt, 
I  waren  es  die  in  Gebirgsgegenden  Un- 
I  garns    belindlichen    Industriestädte,  die 


Abb.  119.   Ueberrest  der  enica  Oitcrreichischcn  EtKcnbuhn.  [Durcblass  unweit  der  Station  Freystadt.] 


Der  Edelmann  war  frei  von  allen 
Steuern  und  selbst  wenn  er  nur  ein  ärm- 
liches Bauerngut  besass,  t^ing  seine  per- 
sönliche .Steuerfreiheit  auch  auf  dieses  über. 
Etwas,  wenn  auch  nicht  \Hel  besser,  als 
mit  dem  Fiauer,  war  es  mit  dem  Bürger 
bestellt,  obwohl  er  gleich  jenem  von  den 
politischen  Rechten  so  gut  wie  ganz  aus- 
geschlossen war.  Die  Landtage,  die  nur 
in  grossen  Zwischenräumen  einberufen 
wurden,  dafür  aber  dann  umso  länger 
beisammen  blieben,  beschäftigten  sich 
wohl  sch«m  .seit  dem  Ende  des  letzten 
Jahrhunderts  eingehend  mit  Gesetzar- 
tikeln,   welche    die    Verbesserung  der 


am  frühesten  des  Besitzes  von  leid- 
lichen Strassen  sich  zu  erfreuen  hatten, 
doch  im  IJebrigen  konnten  namentlich 
auf  die  ( iomitatsstrassen  noch  lange  in 
unserem  Jahrhunderte  die  Worte  eines 
italienischen  Weisenden  aus  dem  17. 
Jahrhundert  volle  Anwendung  finden,  der 
die  Technik  des  ungarischen  Strassen- 
baues    mit    den    Worten    bezeichnete  : 

•  Hungari  ponunt  luteum  super  lu- 
teum et  vocant  »töltes*.  [Die  Ungarn 
legen  Koth    auf  Koth   und   nennen  es 

» I  )amm « .] 

Die  staatliche  Organisation  des  Bost- 
wesetKS,    das    vorher    in  verschiedenen 
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privaten  Händen  lag;,  erfolgte  hier  im 

(ahre  1813.  Dns  Kntstchcn  der  l'iMii- 
bahncn  wirkte  auf  das  bis  zur  Mitte  des 
Jahrhunderts  schlummernde  sociale  und 
wirthscliaftlichc  Leben  dieses  Landes,  wie 
der  Zuuberstab  der  ^^age,  mit  welchem  die 
Bewohner  des  verwtmschenen  Schlosses 
zu  neuem  Leben  erweckt  wurden,  l'nd 
fürwahr,  es  liegt^  wie  Mandy  hervorhebt, 
etwas  wie  Bestimmung  in  der  Thatsache, 
dass  die  SchafTunii  der  ersten  I'i^Liibahnen 
in  Ungarn  in  jene  Zeit  fallt,  in  welcher 
die  Nation  selbst  daran  ^:in<r,  ihre  Seele 
ganz  der  Strömun«;  der  modernen  Volks- 
ideen hingebend»  ihr  politisches  und  so- 
ciales Lehen  nach  den  Principien  des 
19.  Jahrhunderts  einzurichten.  Mit  diesem 
Wi«jdererwachen  des  nationalen  Lebens 
in  Ungarn  be^jann  auch  die  Bessenmg 
der  wirthschaftlichen  Verbältnisse.  Handel 
und  (iewerbe,  die  noch  in  den  ersten 
Jahrzehnten  des  jahrhmiderts  ganz  dar- 
niederlagen,  be^^annen  sich  alltnählich  zu 
rt'tren ;  allein  das  an  Xaturproducten  so 
ix  ulie  Land  konnte  das,  was  nicht  im 
enjisten  W'irthschaftskreise  zur  Verwen- 
duiiL;'  ^clanixtc,  tvch  lan^e  nicht  v«>ll 
vci  \\  et llieii,  weil  die  tlLiuku  \  Likelirs- 
mittel  es  nicht  zuliessen.  Hestaiid  doch 
der  {janxe  Rtichthum  des  Landes  t\v. 
fahrbaren  Landwegen  [ohne  Eiseubahneuj 
noch  im  Jahre  1H4H,  nachdem  schon  lange 
vorher  an  deren  Vermcliiun:^  und  Ver- 
besserung gearbeitet  wurde,  nur  in 
376'/}  Meilen  mehr  oder  minder  guter 
Strassen. 

An  Wasserstrassen  war  allcrding.<i  das 
Land  auch  frtlher  nicht  arm,  aber  die 

natürlichen  Wa.sserw  cuc  untspraclien  nivlit 
immer  der  Richtung  des  wirthschaltlichen 
Verkehres  und  ihr  Zustand  nicht  den  An- 
forderungen,  dif  :nnri  an  eine  hallMw  u's 
gute  Wasserstrasse  stellen  muss.  Ausser 
der  Donau  kamen  die  Wasserwege  der 

Tlieiss,  Piau  uiivl  Sa\c  iti  I5i.tracht,  auf 
denen  schwerlällig  und  unregelinäsöig 
FlussschiRTahrt  betrieben  wurde.  Dagegen 
bildeten  die  beiden  grösseren  SchitVtalirts- 
Canäle  —  der  im  Jahre  1777  erbaute 
Bega-Canal  und  der  im  Zeiträume  von 
I7«)3 —  iSoi  durch  eine  .\ctiengescil- 
schatt  mit  einem  Kostenauiwande  von 
3,200.000  fl.  erbaute  Franzens-Clanal  treff- 
liche Wasserwege.    Erst  durch  die  Ein- 


I  fllhrung   der  Dampfschifffahrt  auf  der 

DfiTKiu,  um  th\  sich  l'ngarns  grosser 
,  Patriot  und  Relormator  Stephan  Graf  von 
I  Szdchenyi  [geboren  am  ai.  September 
1792,  gestorben  aiii  6.  .April  l>^r>Oi  mi- 
I  sterbliche  Verdienste  erwarb,  gewannen 
[  auch  die  Wasserstrassen  l'ngarns  erhöhte 

Bedeutung. 
1       Eine  Fahrt  auf  der  Donau  war  bis 
I  dahin  ein  ebenso  mtthsames  als  gefähr- 
liches Wagnis   und  eine  directe  Fahrt 
I  bis  an  die  üonaumQndung  durch  die  gc- 
I  fährlichen  Felsen  des  eisernen  Thores 
geradezu  unmöglich.    Die  Verbesserung 
I  dieses    wichtigen    \'erkehrsmittels  war 
Szfechenj'i's   Lieblingsgedanke.    An  der 
Gründung  der  Donau-Danipfschirtfahrts- 
j  Gesellschaft  nahm  er  den  innigsten  An- 
theil.    Kr  stellte   nicht   nur   sein  Geld, 
sondern  auch  seine  hohen  geistigen  Fä- 
I  higkeiten  in  den  Dienst  der  .Sache.  Die 
I  Aufsatze  in  der  Zeitschrift  »Vikig«.  in 
welchen   er  die  Theilnahmslosigkeit  des 
Adels  beklagt,  die  dazu  zwinge,  die  noth- 
wendigen  Capitalien  von  Wiener  Hausem 
zu  »erbetteln»,  werten  grelle  .Streiflichter 
auf  die  w  it  tli-.cliarilichc  Siae:nation,  lassen 
aber  die  Tliaikratl  und  Jen  späteren  Er- 
folg dieses  genialen  .Mannes  um  SO  glfln- 
zfüJe:  hcrvt^rtreten.  Die  SLl-ifi"harmachuiig 
UcJ  Dunau  tUr  grössere  Falu zeuge  wurde 
durch   Felssprengungeii,   namentlich  bei 
l'ressburg    und    .■Xltnioldava,   die  unter 
1  Szechenyi's  unmittelbarer  Leitung  ausge- 
I  ftlbrt  wurden,  erreicht.  So  war  es  endlich 
gelungen,    die    langersehnte  Verbiiuimit:; 
mit  dem  schwarzen  Meere  herzusteilen. 
I  Am  II.  November  1834  fuhr  unter  dem 
Jubel  der  Beviilkerung  das  erste  Schiff 
i  und  noch  im  selben  Jahre  der  Dampfer 
I  »Ai^«  an  den  furchtbaren  Felsen  des 
eisernen  Thores    vorbei  bis  ( '.afatz  und 
anderthalb  Jahre  später  folgte  das  erste 
I  Schiff  mit  too  Pferdekrafit,  das  Sz^chenyi 
aus  ICngland  kommen  liess,    wo    er  im 
J.ihre  1^32  geweilt  hatte,   um  die  dor- 
tigen Verkehrsmittel  kennen  zu  lernen.  • 
Aber  auch  die  Wrlxsscrung  der  Land- 
-  Wege   halte  Szechenyi   in  sein  grosses 
{  Programm  aufgenommen,  das  die  Wohl- 
iahrt  der  Xation  nacH  jeder  Riditung 
I  hm  umiasstc. 

I  Im  Jahre  1830  liess  Siz£chenyi  sein 
!  Buch   >  Credit  c    erscheinen.     Der  Ein- 
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druck,  den  dieses  in  milssinem  L'mfanKc 
♦gehaltene  Büchlein,  das  den  *  schienen 
lind  hochherzifijcn  Frauen«  des  Vater- 
landes jjewidmet  war,  in  allen  ^esell- 
schaftiichen  Kreisen  machte,  war  ein  un- 
geheuerer. Das  sociale  Leben  der  be- 
sitzenden Classe,  das  Zunftwesen,  Robdt, 
Zehcnt,  das  Daniiederlietien  des  Handels, 


jenen,  die  sich  getroffen  und  in  ihren 
alten  Vonrechten  tf^-schmälert  fürchten 
mussten.  Der  » A>{itatt)r«,  der  auch 
die  Herstellung;  der  Verkehrsmittel  im 
Servitutswcj^e  verdammte  und  namentlich 
die  Hauptverkehrsadern  des  Landes  der 
Comitatsverwaltunjj  entreissen,  das  (^om- 
municationswesen  centralisiren  wollte  und 


Abb.  \iO.  Erzherzog  PaUtio  Jotcf. 
(Nach  ciocm  Originale  au«  der  k.  ii.  k.  Familicn-Fidciconiinisi-nibliothek.] 


Mangel  an  Betriebsamkeit,  die  primitiven 
Einrichtungen  der  Landwirthschaft,  die 
schlechten  ( lommunicationsinittel  wurden 
unbarmherzig  durch  die  Hechel  gezogen, 
es  wurden  aber  auch  die  Mittel  erwogen, 
die  im  Stande  wären,  L'ngarns  \*olks- 
wirthschaft  zu  heben,  l'nd  der  Krtolg: 
Begeisterung  auf  der  .Seite  jener,  die 
dem  ( iedankenHuge  des  kühnen  Stürmers 
folgten,  andererseits  Hass  und  Fehde  hei 


s(»gar  vom  .Vdel  materielle  Opfer  für 
die  Interessen  des  Landes  forderte,  er  und 
sein  Buch  waren  gefahrlich  und  ziunindest 
sollte  das  letztere  liffentlich  verbrannt 
werden.  Aber  der  Funke  hatte  gezündet. 
Ungarns  |ugend  stand  an  der  Seite  des 
Reformators,  der  mit  kühnem  (irifl'e  den 
veralteten  Zopf  anzufassen  wagte.  Was 
.Szechenyi  in  weiterer  Folge  für  sein 
Volk,   für  seine  Zeit,  für  die  culturelle 
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EntAvickhnifj  seines  Vati-rianclcs  i^clTian, 
weiss  nicht  allein  der  Ungar,  dies  weiss 
jeder  zu  schätzen,  der  das  heutige 
Ungarn,  seiiicii  \s  irthschaftlichen  und  na- 
tionalen Autscluvung  kennt,  der  in  einer 
verliältnismässig  kurzen  Spanne  Zeit 
Land  und  Volk  aus  lunidcrtjitliriyLr 
Vernaclilässigung  mit  Kiesenschntten  in 
die  vorderen  Reihen  der  europäischen 
Clnltiirstaaten  rückte.  Ttis  ist  es  nur 
gestattet,  die  Verdienste  dieses  Mannes 
auf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens 
hervarznheben.  Diese  waren,  wie  wir 
schon  bisher  gesehen  haben,  ganz  her- 
vorragende. Sie  wurden  gesteigert  durch 
den  Bau  der  «grossen  Kettenhrikkc  zwi- 
schen Ofen  und  Pest,  einem  Unternclmten, 
welches  nicht  nur  fQr  die  beiden  dama' 
li<i\n  Schwesterstädte,  sondern  für  das 
gesammte  Land  von  ausserordentlicher 
Bedeutung  war  und  deren  Entstehungs- 
{^c'chichte  auch  auf  das  Innif^stc  mit 
dem  Eisenbahnwesen  Ungarns  verknüpft 
ist.  Sz6chenyi  [Abb.  131]  war  es,  der 
den  l'i  eihemi  von  Sina  für  dieses  Project 
zu  iuteressiren  verstand,  und  Sina  fand 
bei  seinen  spSteren  Eisenbahnprojecten 
die  wirksamste  Förderun des  immer 
mehr  Einfluss  gewinnenden  Grafen. 

Mit  dem  erwachten  Volksbewusst- 
sein  kam  aber  auch  die  Erkenntnis  von 
der  Wichtigkeit  der  Eisenbahnen.  Das 
Bestreben,  das  Land  mit  Schienenwegen 
auszustatten,  trat  seitens  der  Verwaltung 
intensiv  hervor,  doch  einer  Kette  pein- 
Hcher  Enttäuschungen  und  grosser  Opfer 
bedurite  es,  bis  jenes  Princip  zum  Dureli- 
bmche  gelangte,  welches  das  Eisenhaini- 
wcsen  Unganjs  auf  jene  Stufe  brachte, 
auf  der  steh  die  NadibarlAndcr  langst 
befanden. 

Waren  es  in  Ei)y,land  die  für  die 
Schififahrtscanälc  geschaffenen  Ciesetze, 

die  gnirulIcLretid  fi':i  die  F.i^eiili.ilincincos- 
sioncu  wurden,  li.dvii  ui  l  Hj^.irn  die 
Verhandlungen,  die  fsber  das  Privilegium 
der  KettenbrUcken-Gesellscliaft  im  Land- 
tage gepflogen  wurden,  in  legislativer 
Beziehung  die  eisenbaluirechtlichen  Ver- 
fügungen beeintlusst.  lievor  noch  der 
Gedanke,  Eisenbahnea  in  Ungarn  zu 
bauen.  greit"hare  Form  angenommen  hatte, 
beseliättigte  sieh  der  ungarische  Landtag 
bereits  mit  der  Lösung  von  Eisenbahn- 


!  rechtsfragen  mit  einer  Gründüelikeit  und 
;  Sachlichkeil,   die  den  bekannten  ersten 
englischen  Parlamentsdebatten  über  die 
'  Eisenbahnen  keineswegs;  nachstellen. 
■       "Der  uiigariaehe  Landtag    vuni  Jahre 
1825  —  27  hatte  nebst  den  verschiedenen 
politisclieii  Angelegenheiten  des  Landes, 
die  damals   einer   Ordnung  unterzogen 
werden  sollten,  auch  die  Verbesserung 
'  des  Verkehrs\\-c<;ens  im  Allgemeinen  in's 
,  Auge  gcfasst.  .\uf  Grundlage  eines  bereits 
I  vorliegenden   Berichtes   der  Verkehrs- 
commissidn    [»De   viarum   structura  et 
conservatiune<J,  die  von  dem  Landtage 
1825 — 27  zu  diesem  Zweck  eingesetzt 
worden  war,  wurde  ein  Entwurf  fertig  ge- 
stellt)  nach  welchem  dreizehn  Haupt- 
verkehrsstrassen  zur  Ausführung  gelangen 

sollten.  I^ie  .ml  dein  l..indt,ige  vnni  j.'itire 
1832  bis  1836  versammelten  ungarischen 
Stände  stellten  unter  unveränderter  Zu« 
grundelegung  dieses  .Strassenbauplanes 
ein  Eisenhahnprogramm  auf,  das  die 
Fertigstellung  von  Hauptverkehrsstrassen 
von  l'est  ausgehend  l,  gegen  Wien, 
2.  zum  ungarischen  Küstenlande,  3.  bis 
.Semlin,  4.  an  die  mShrisch'Schlesische 
Grenze,  5.  an  die  galizische  Grenze, 
6.  nach  Siebenbürgen  gegen  Hermann- 
stadt,  7.  nach  Klausenburg,  8.  von  Wien, 
beziehungsweise  der  österreichischen 
Grenze  einerseits  gegen  das  ungarische 
Küstenland,  andererseits  über  Esseg  ge- 
gen die  Türkei,  9.  von  Wien  Ober  Ungarn 
nach   Krakau,   lo.   von   Tymau  nach 

^  Kaschau,  II.  von  Kaschau  nach  Krakau, 
12.  von  Miskolcz  gegen  Gali/ien  und 
Russland,  und  13.  von  .Sissek  nach  dem 
Küstenlande  zur  Aufgabe  hatte.  In  dem 
grutidlegendcn  Elaborate  der  Landesver* 
kehrsc*>mmi«ision    *l)e   utilihus  operibns 

I  per  socielates  vel  privatos  struendis« 
(Ueber  die  Kützlichkeit  von  Untemeh- 
mmigen,  die  von  !'rt\at(-n  oder  Gesell- 
schaften ausgefülut  werdet:]  wurde  be- 
reits auf  die  ^ductus  ferreos«  [Eisen- 
bahnen] hingewiesen  und  deren  Einfüh- 
rung empfohlen. 

wahrend  diese  parlamentarischen  Ver- 
handlungen gepflcigen  wurden,  war  auch 
der  sehon  erwähnte  Versuch  zur  Anlage 

i  eines  .Schienenweges  in  Ungarn  gemacht 
worden.  Nur  war  man  in  der  Wahl  des 

I  Systems  keineswegs  so  glücklich  wie  in 
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Oesterreich  und  hauptsilchlich  diesem  Um- 
stände ist  es  zuzuschreihen,  dass  derselbe 
vollständig  missgiückte. 

Die  Wiener  Mechaniker  Bollinjrer 


Jahre  1H21  veröffentlichte  System  bestand 
darin,  dass  die  Falirzeu>;e  an  lan<;en 
Seilen  oder  Ketten  durch  animalische 
Kratt  auf  einer  einzigen,  hängenden  Trag- 


Abb.  131.    [Nach  einem  Originale  au«  der 

&  Co.  hatten  im  Jahre  1S26  im  \'ereine 
mit  dem  grossherzoglicli  badensischen 
Salzbergwerks-Director  J.  K.  von  Bodmer 
ein  I^atent  auf  eine  Verbesserung  der 
Palmer'schen  Einschienenbalm  erhalten. 
Das   von  Henry  Robinson   Palmer  im 


>l  Utvdin. 

k.  u.  Ii.  Familicn-Kidcicommits-Bibliothek.] 

schiene  fortbewegt  wurden.  In  ent- 
'  sprechenden  Kntfernungen  waren  Stützen 
an^ebraclit,  welche  die  2  bis  3  111  über 
dem  Krdboden  angebrachte  l'ahrbahn 
trugen,  die  aus  einer  Balkenlage  be- 
stand, auf  der  eiserne  Flachschienen  auf- 
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gelegt  waren,  I>ie  ein-  oder  7\vcirädri<^cn 
Fahrzeuge  liaticn  zu  beiden  Seiten  der 
Schiene  Tra^kikbe,  in  welche  die  Last 
jjennu  vertheilt  w^rLkn  mn^ste.  mn  die 
Falirzcuge  im  Gleicliy,c\vn:lit  /u  erhalten. 
(Abb.  132.]  Die  vielfachen  Mängel  dieses 
Sj'stems  versuchten  liullinf^er  und  Htidmer 
dadurch  zu  verbessern,  das»  sie  statt 
einer  Traj^schiene  deren  zwti  m  An- 
wendun}^  brachten  und  die  Kalirzeuge 
mit  4  Kadern  versahen.  [.\bb.  133.]  Die 
Unternehmer,  welche  schon  im  Jahre  1S2O 
eine  derartige  Anlage  in  Wien  -/m  eiffcnt- 
lichen  Berichtigung  ausgestellt  hatten, 
fenden  in  Friedrich  Schlegd  einen  tüch- 
tigcti  Vertreter,  ticr  ls  ver^tat'd,  für 
dieses  Üystem  in  Ungarn  Stunmung  zu 
machen.  Bald  iand  sich  auch  ein  Görnitz 
mit  Josef  Freiherrn  von  Wenckheim  an 
der  Spitze,  da:i  die  Ausführung  einer 
derartigen  Bahn  von  Pest  nach  Szolnok 
sich  zur  AutV-tlx  stellte.  Der  Uberaus 
niedrige  Kostenvoranschlag  und  die  Aus- 
sieht  auf  einen  erheblichen  Gewinn  brachte 
auch  bald  eine  Anzahl  TlKilriehmer  zu- 
sammen, die  das  Unternehmen  unter- 
stützten. Das  gesammte  Baucapital  für  die 
1 1  .Meilen  [>^y\  kw]  lange  Bahn  war  nicht 
höher  als  auf  210.000  Ü.  C.-M.  veran- 
schlagt. Die  berechneten  jährlichen  Ein- 
nahmen von  So.ooo  H.,  gegenüber  den  ent- 
sprechenden Auslagen  von  45.000  fl.,  ver- 
sprachen einen  sehr  ansehnlichen  Rein- 
gewhm.  In  hohem  tirade  war  der  Erz- 
herzog Palatin  josef  fUr  das  Unternehmen 
interessirt.  Es  liegt  ein  Schreiben  des 
Palatins  vom  8.  April  1S27  vor.  in  welchem 
der  Erzherzog  seine  freundliche  ijtellung- 
nahme  dadurch  bekundet,  dass  Wenck- 
heim darin  ersucht  wird,  die  Leitung 
des  Unternehmens  zu  übernehmen,  »um 
die  {gebotene  Cielegenheit  7.u  benützen, 
die  Bewohner  Ungarns  mit  der  schnellen 
Bef(>rderun>i  durch  die  l-liseubahn  und 
mit  den  hieraus  erwachsenden  Vorthuilen 
bekannt  zu  machen  .  Die  Ausführung 
der  ganzen  Linie  l'est-Szt>hiok  hielt  jedoch 
der  Frzlierzog  l'alatin  vorerst  für  zu 
sclnvieri;;,  und  rieth,  vorsichtshalber  eine 
Probebahn  zu  erbauen,  für  welchen  Z-AL  tk 
er  in  dem  <j;enanntcn  .Schreiben  die  Slrct-kc 
I Vst-Kubanya  [Steinbruch]  empfiehlt,  wu 
sich  durch  Ikfr.ideruny;  des  in  den  Stein- 
brüchen gcwuiuicnen  .Materiales  reichlich 


'  (ielegenheit  zur  Erprobung  der  Bahn- 
anlage bieten  würde, 
j  Zwei  Wochen  später  trafen  bereits 
Rt>dmer  und  Baron  Wenckheim  in  Pest 
;  ein,  um  mit  den  \'orarbeiten  für  diese 
,  etwa  eine  Meile  kin]  lanL;c  Strecke 

I  zu  bfiriiiiKii.  Zur  A utlMingung  des  hiezu 
'  nothweüdigcu  ( iekics  hatte  Bodmer  Sub- 
scriptionsbogen  versandt,  in  denen  er  die 
Vorzüge  seines  Systems   i^t'ijciiüber  den 
Nachtheilen    des    Palnitr^chcu  hervor- 
hebt und  ausdrücklich   darauf  hinweist, 
,  dass  die  Probestrecke  lien  Anfaiiij  einer 
j  <;rösseren  Bahn  bilde,  die  \oa  Pest  nach 
I  .Szolnok  und  Debreczin  geben  solle.  Die 
I  .Anlagekosten     der     Probebahn  sollten 
14.000   fl.   C.-.\L   betragen.   Zur  Auf- 
bringung dieser  Summe  sollten  280  Actien 
ä  50      ,ui«i2,c<:,LbLn  werden,  die  übrigens 
in  kürzester  Zeit  subscribirt  waren.  Unter 
den  allerersten  Subscribenten  beiknd  sich 
der  Krzhrr>^rin;  P.ilnTii..    IXi  sich  in  wei- 
I  teren  Kreisen  kern  Interesse  für  dieses 
I  Unternehmen  zeigte,    sah   sich  Baron 
Josef  Dietrich  veranlasst,  um  w  et.iirstens 
I  den  Bau  der  Probebalm  zu  ermöglichen, 
I  mehr  als  die  HSIfte  des  Betrages  zu 
zeichnen  und  i^rkl'irlc  >ii.li  auch  in  der 
I  am  21.  April  1827  abgehaltenen  Gene- 
I  ralversammlung  bereit,  etwaige  Mehr- 
auslagen, die  sich  beim   Baue  ergeben 
I  sollten,  aus  Eigenem  zu  tragen.  Um  das 
[  Vertrauen  der  Actionäre  zu  festigen  und 
I  die  Theilnahme  weiterer  Kreise  anzure«:cn, 
sah  sich  der  Präsident  bemüssigt,  darauf 
hinzm\'e{sen,  dass  auch  Graf  Radetzky, 
damals  i  l.ivallerie-Divisiunilr  und  .Adlatus 
I  des  Erzherzogs  Ferdinand  in  üfen,  die 
I  Unterstützung   des  Unternehmens  zuge- 
sichert habe.  Von  der  Hatvaner  Linien- 
mauth  in  Pest  führte  die  Bahn  in  bei- 
nahe gerader  Linie  bis  zu  den  Wein- 
bergen bei  Köbanya,  von  wo  aus  ein  Zweig 
geficn  den  sogenannten  » Verschöncrungs- 
bruch«.  ein  zweiter  zum  »Werksteinbruche 
gelegt  werden    sollte.    In    der  nächsten 
(ieiieralversammkm^.   die  schon   am  6. 
.Mai    desselben   Jahres    stattfand,  hatte 
Bodmer  die  genaueste  Kostenberechnung 
I  i  der  Höhe  von    16.244  A-  vorgelegt. 
1  heser  Betrag  schien  den  .Xctionären  mit 
Rücksicht  auf  die  auszuführenden  .Arbeiten 
,  nicht  hoch  ;;eiui^,  er  wtirdv  auf  20.0^13  fl. 
j  ergänzt   und  eine  cnisprecheude  Mchr- 
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aii/a!il  von  Actien  ausi^ti^chcn ;  vorsichts- 
halbtr  aber  Barun  Dietrich  für  die  Be- 
deckung der  Mehrauslagen  beim  Worte 
l^anninnun.   Am  Mcdardusta^  [8.  Juni] 


snllc?  In  der  GctKTalversaminlun^r  vom 
20.  März  1828  wurde  das  Schicksal  der 
ersten  Eisenbahnanlage  Ungarns  ent- 
schicden.  Das  vci  wcrthhare  Material,  aus 


w  urden  in  Pest  regelmassig  grosse  Märkte  |  dem  sie  bestand,  wurde  bestmöglich  ver- 
kauft, die  aufgelaufenen  Schul- 
den bezahlt   —  und  aus  dem 
sich  cr;rebenden  Reste  die  Druck- 
let^iui^  eines  Memorandums  ver- 
anlasst,  das  an  die  Actiimare 
versendet  wurde.  Eine  ähnliche 
Eisenbahnanlange   wurde  von 
IHodmer  gleichzeitig   auch  in 
üedenburg  errichtet,  die  offen- 
bar das  Schicksal   der  Tester 
Anla^^e  tlu;lti.'.    Das  l'iasko  des 
Fest-  K<)ban\  a  -  l-".isi.  tilialinnntcr- 
nehmens  hatte  lür   lauj^e  Zeit 
I  jm  iihahticn  in  L'ny;arn  in  Verruf  gC- 
liiaciu.     \'iillc    acht   |alirc    ijini^en  vor- 
illxr,  nlmc  dass  man  sicii  in  Ungarn  in 
irtjciiJ   einer   Art   mit  der  Frage  der 
Eisenbahnen  heschäftiy;t  hätte. 

Erst  in  einer  enj^cren  Aussclnisssitzung 
der  Stilndetafel  vom  3.  Februar  1836 
war  wieder  einmal  von  Eisenbahnen  die 
Kede.  Die  \'eranlassung  hiezu  bot  — 
die  Kettenbrflcke.    Die  Stadt  Pest  hatte 


Abb.  i}3.  Piklaur^MlM  Rlntcbtonwihahn. 

abgehalten  tmd  in  der  Abstellt,  hiedurch 
Freiiivle  zur  Anlage  derartiger  l-Viseu- 
bahnen  anzueitern,  hatte  man  diesen  Taj.; 
gewählt,  um  mit  den  Bauarbeiten  zu  be- 
tjinnen.  Da  es  ati  oeei^iieten  niltsarbeitern 
für  den  Bau  fehlte,  wurden  Suldaten  her- 
angezogen; und  acht  Ta»re  nach  Bau-  ! 
beginn  sollte  das  bereits  fertige  StHck 
der  Bahn  versucht  werden.  Als  die  ersten 
beladenen  Fahrzeuge  Ober  die  Schienen 
rollten,  brachen  die  hängenden  Raiken-  ' 
unterla^ren  ein,  da  man  die  Stützen  in 
zu  grossen  Entfernungen  angebracht  hatte. 
Xachdem  die  nothwendijjjen  Ausbes- 
serungen getroticn  waren,  wurde  die  Bahn 
am  20.  August,  am  St.  Stefanstage,  um 
halb  5  riir  Nachmittatjs  durch  den  Pala- 
tin  Erzherzug  Jusef  eröffnet.  Unter  An- 
deren wohnte  der  k.  k.  Wassertvaudirector 
und  spätere  Eiscnbalinfaeliniann  jnhann 
Kudriaß'ski  aus  Wien  der  Eröffnung 
dieser  seltsamen  Bahn  bei  [Abb.  134].  Die 
Ausbessenini;\  n  liattt  11  eine  beträehtliehe 
Kostenüberschreitung  im  Gefulge  gehabt, 
so  dass  wieder  neue  Actien  ausgegeben 
werden  inussteii.  Die  an  diese  Hahnan- 
lage geknüpften  llottiiunt^en  cnviescn  sich 
in  jeder  Beziehung  als  trüf^erisch.  Einer- 
seits bewährte  sich  das  .System  ganz  und 
gar  nicht  imd  überdies  war  auch  die 
Herstellung;  der  Bahn  eine  so  mangel- 
hafte, dass  man  mit  den  Im  ,m:  turen 
nicht  fertig  werden  konnte,  andererseits 
waren  die  Einnahmen  so  $;erin<;,  dass 
bald  die  Frage  auftauchte :  wie  man  die 
Actionäre  vor  weiterem  Schaden  bewahren 


Abb.  1)3.   Bödme r  üvhc  Eisenbahn. 

ftlr  die  auf/.ulassende  SchilTsbrücke  und 
flir  den  Grund,  der  zur  Erbauung  der 
Brückenpfeiler  nOthig  war,   eine  hohe 

Abl()sun^ssumme  verlanj^t;  nachdem  eine 
gütliche  Einigung  mit  der  Stadt  nicht 
leicht  erzielt  werden  konnte,  entstand 

der  Cledanke,  ein  baitei^iuniL;^  -  '/  zu 
schaffen.    Dieses  Gesetz  sullte  auch  für 
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die  Eisenbahnen  Geltung  erhalten,  »deren 
Errichtimg  nuiunehr  umso  eher  anza» 
streben  se^   ab   durch   die    im  Bau 
begriffene '  Eisenbahn   von   Wien  nach 
Bochnia  die  fruchtbarsten  Theile  Un- 
garns zugrunde  gerichtet  werden  mfisscn, 
da    man  gegen    die    Concurrenz   des  1 
galiztschen  Getreides,  das,  wie  Kossuth  I 
berechnete,  für  6  Kreuzer  per  (Zentner  [?J 
dann  nach  Wien  tjcbracht  werden  k<")nne, 
nicht     aufkomme,     am  allerwenijrsten 
dann,  wenn  der  ungarische  Bauer,  wie 
bisher,  gezwun<;en   bliebe,  sein  (tct; eitle 
bis    Clönyii    auf   der    Donau  hiuaulzu- 
«chleppen    und    vim    dort    auf  Karren 
nach  \\'iVn   zu  brinfjen^.    Mehrere  Ab- 
f;eordi!ctc  traten  aus  dem  (Irunde  t;ey:en  • 
das   (iesetz    aul.     \M.r.    man    bei    der  | 
Brikkc  am  Ende  aucli  von  dt  ii  Adeli^^en 
Mauth  verlant^en  werde.  Von  i.iner  Aus- 
dehnung des  (Tesetzes  auf  alle  ijemein- 
nilt/in;^'"  l'ntemehmunjjjen  wollten  einige 
Abgeordnete  schon  gar  nichts   wissen,  1 
weil,  wie  die  merkwürdige  Begründung  i 
lautete,  die  Regierung  sonst  jedL-m  Specu- 
lanten  zuliebe  unter  dem  Vorwandc,  einer  i 
gemdnntttcigen  Sache  zu  dienen,  fremden  ! 
Besitz  wegnehmen  künntc.    Selbst  nach- 
dem man  sich  schon  mit  dem  C  iedanken 
befreunden  musste,  dass  auch  der  Adel  ' 
die  lirüekemn autii  zu  zahlen  haben  werde, 
galt  es  nuch  immer  nicht  als  angenom-  . 
mener  Grundsatz,  dass  diese  bisher  mit  | 
so  ausserordentlichen  Privileizien  ausge- 
stattete Classe,  wie  jeder  andere  Sterb-  i 
liehe  f&r  die  BenUtzang  der  Eisenbahn  | 
irgendwelclie    (lebühren    werde  zahlen 
müssen ;  stellte  doch  ein  Gesetz  aus  dem  i 
vorigen  Jahrhunderte  fest,  dass  die  Be-  | 
niUzuiig  lilfentiicher  Wege,  und  als  solche 
müsse  doch   die   Eisenbahn  aufgefasst  i 
werden,  dem  ungarischen  Adel  ohne  Ent*  ; 
ricbtung  einer  Gebühr  freistünde.  Nach 
langwierigen  Debatten  wurde  nach  einer 
Rede  DeÄk's,   der  das  Concessionsrecht 
dem  Landl  i^e   i;e  \,ihrt    wissen  wollte, 
beschlossen,  dass  bei  Eisenbahnen,  s>chilf- 
canälen  und  den  hiczu  nötbigen  Brucken, 
die  für  die  Angelegenlieit  der  Ketten- 
brücke eingesetzte  I.andescommission  das 
Rnteigimngsreelit  in  jedem  einzelnen  Falle 
bestimmen    sollte.     Im  Zusaininenhangc 
mit  diesem  Hesclilusse   braclilen  die  d.i- 
nials  von  Kossuth  iKrausgcgebtiicn  hand- 


schriltUch  vervieil^ltigten  «Landtags« 
Mittheilungen  <  die  Nachricht,  dass  dner 

der  reichsten  Wiener  Hankiers,  der  zu- 
gleich ungarischer  Grossgrundbesitzer  sei 
[Sina],  beim  Zustandekommen  dieses 
Gesetzes  geneigt  wäre,  Wien  mit  dem 
schiffbaren  Theile  der  Donau  bei  (jiinyiV 
oder  wenigstens  mit  Neusiedl  zu  ver- 
binden. .\usser  über  das  EnteigimngSWMdlt 
wurden  noch  eingehende  Erörterungen 
über  die  Li-senbahntarife  und  das  zu  be- 
stinnnende  Heimfallsrecht  des  Staates 
^epIloHen.  Zum  erstemnale  begegnen 
\\  ir  hier  der  .\nschauung,  dass  uaeli  .Ab- 
lauf der  Privilegienjahre  die  Bahn  oder 
der  Canal  Eigenthum  des  Staate.s 
werden  sollte.  Die  Dauer  des  Privi- 
legiums habe  die  genannte  Gommission 
zn  bestimmen.  Der  Staat  snllte  dann 
nacli  .Ablauf  dieser  Zeit  ohne  Hinhebung 
von  Beförderungsgebühren  oder  nur  gegen 
Sein  L;etinge  Vergütung  den  Betrieb 
weitcrtUliren.  lu  der  Stäiuletai'el  trat  Deäk 
fDr  diese  Anschauung  ein,  mit  der  Be> 
schrHnkuriLT.  dass  nach  .Ablauf  der  Privi- 
legienjahre nur  Grund  und  Boden  der 
Eisenbahn  dem  Staate  zufallen  und  »das 
Eisemnaterialc'  der  Bahn  bezalilt  werden 
sollte,  da.  sonst  die  Unternehmer  abge- 
schreckt würden.  In  diesem  Sinne  wurde 

.jueli  dvr  betrefTende  Par:;ij;r,ipli  dli-ses 
Gesetzes  beschlossen,  nur  mit  der  Er- 
weiterung, dass  der  Staat  das  ganze 
mobile  Eigenthum  des  Unternehmens  ab- 
zulösen habe.  Als  endlich  nach  Leber- 
Windung  iler  vielfachen  Meinungsverschie» 
denheiten  die  N'orlage  am  |H.  April 
zustande  kam,  wurde  ihr  die  allerhöchste 
Sanction  verweigert,  mit  der  Begründung, 
dass  durch  dieses  (lesetz  die  Rechte  der 
Krone  beeinträchtigt  würden.  Nachdem 
der  Landtag  einige  der  verlangten  Ab- 
änderungen vorgenommen  hatte,  wurde 
die  \'orlage  neuerdings  zur  banctioni- 
ruDg  unterbreitet,  aber  erst  nach  einer 
zweiten  Zurückweisung,  nach  welcher 
nKin  sich  ganz  den  Wünschen  der  Ke- 
giei  iiiig  fügte,  wurde  die  Vorlage  Gesetz 
und  am  2.  Mai  als  XXV.  (i.-.X.  v.J.  1836 
[»Von  den  Privatunternehmungen  zur 
Förderung  des  allgemeinen  Wohles  und 
des  Handels  1  sanctionirt.  Für  die  Aus- 
fiUirung  der  in  diesem  <  iesetze  ange- 
gebenen   13    Linien    wurden  namhalte 
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BeffUnstitfungen  ausgesproclu-n.  Dieselben 
Hc<f;iinsli^im'^en  wurden  späterhin  durch 
»icn  XL.  Li.-A.  dc>  Jahres  ]>S40am;!i  aut 
eine  von  Wien  (Sber  Ungarn  nach  Triest 
führende  Eisenbahn  aus<»edehnt.  Die  N'er- 
bindunj^  von  Wien  bis.  Pest  wurde  als 
wichtijfste  inid  n*)thwendinste  bezt  ichiict. 
Szechenyi  bekämpfte  dieses  Netz  und  hielt 
es  schon  1H44  uir  abänderungsbedi\rlti<r, 
ja  sogar  das  im  G.-A.  XXV  ausfj;e- 
sprocliene  Entei^nun«;spnncip  yjritT  er  in 
seinem  --Vorschla}^  zur  Keiiulirunjjr  des 
ungarischen  Verkehrswesens«  an.  Er 
wünschte  im  Jalire  1H36  das  Zustande- 
kommen desselben  nur  zu  dem  Zwecke, 
damit  Etahnen  und  Canäle  Oberhaupt  con- 
cc^siniiirt  werden  kf'iniicn;  nbcr  eine  dnini- 
nirende  Wichlij^kcit  mass  er  den  Eisen- 
bahnen damals  noch  nicht  bei.  Selbst  im 
Jahre  iS  )  (  !cfjte  er  mehr  Gewielit  auf  die 
Wasserregulirung,  die  Damplschifflahrt 
und  den  Bau  der  vier  bis  sechs  Strassen, 
die  von  Budapest  ausj^elien  sollte:.. 

i»o  hatte  Ungarn  bereits  im  Jahre  1^36 
seine  ersten  Eisenbahngesetze  mit  Ex- 
propriarii  it,srechten.  Dies  ist  umsu 
merkenswerther,  als  kein  Staat  Europas, 
mit  Ausnahme  Frankreichs,  das  in  seinem 
(^ode  civile  das  Enteignun};;srecht  aus- 
gesprochen [>Nul  ne  peut  etre  contraint 
de  c£der  sa  propri4t6,  si  ce  n*est  pour 
cause  d'utilitL-  [luMiquL  ],  und  Bely,ien, 
das  schon  im  Jahre  1810  ein  allgemeines 
Entei^nungsf^esetz  geschaffen  hatte,  da- 
mals über  so  weitgeliende  Expropriations- 
rechte verfügte  und  selbst  England  erst 
1845  seine  »Land  clauses  act«  schuf. 

Auf  Grundlage  dieser  legislativen 
Massnahmen  wurde  im  Jahre  1836,  als 
sich  in  Ungarn  die  Nachricht  verbreitete, 
dass  jenseits  der  Leitha  Eisenbahnen  ge- 
baut  werden  sollten,  von  denen  ein 
Zweig  bis  nach  Pressburg  gehen  würde, 
von  17  Grosshändlern  und  tjrundbesitzcrn 
ein  Verein  gegründet,  der,  in  der  Absicht, 
dem  an  Communicationsniitteln  so  armen 
Lande  ein  \'orbild  für  weitere  Eisenbahnen 
ZU  schaffen,  den  15, m  iler  Strecke  l'ress- 
burg-Tvrnau  sich  zur  Aulgabe  stellte. 
Die  Hahn  sollte  die  königlichen  Frei- 
städte St.  (Ic-orgen,  Dösing  und  Modem 
verbinden  und  so  eine  Fuitsetzung  der 
projectirtcn  Ii  ihn  von  Gänsemdorf  nach 
Pressburg  bilden. 


Es  wurde  unter  dem  ausdrücklichen 
Schutz  des  XW.  ( ksi.  t/artikuls  ein  Wr- 
trag  errichtet,    nach    vvelcliein    sich  die 
Theilnehnier    verptiichteten :  »einerseits 
alle   bei    solchen  rnfunichmungen  vor- 
k<Hnmenden    Anticipalumen    und  Gcld- 
\'orschüsse  zu  leisten   und  andererseits 
I  sich  vnrlH-5i alten,   wenn  mit  Hilfe  dieses 
Fonds  und  der  dadurch  bewirkten  Vor- 
j  arbeiten  die  Käthlichkeit  der  Ausführung 
erwiesen    sei,    die    eine   Hälfte   der  zu 
emittirendcu    .\ctieu    zu  übernehmen«. 
I       Der   »bekannte  EisenbahnbaufUhrer* 
^^atlnas  Schönerer    fin  deti  ersten  I'ro- 
I  tokollen   wird  er   consequent  liüschlich 
I  »Michael  Schonerer«  genannt]  wurde  ge- 
beten,  d;t<5  Terrain  zu   rmtersncln-n  nnd 
die   technische   Möglichkeit   und  Kost- 
spieligkeit  dieser  Unternehmung  vor- 
läufig zu  bcnrtheilen.    Schönerer  er- 
klärte die  Bahn  für  leicht  durchfuhrbar 
und  auf  ein  Gesuch  des  Comitte  an  die 
ktiniglich  ungarische  Statthalterei,  die  das 
j  Unternehmen  kräftig  unterstutzte,  wurde 
I  Franz  Otto  Hieronymi  als  königlich 
'  diri^ircnder  Ingenieur  dem  L'nternehmen 
zugetheilt.    Ihm  zur  6eite  standen  die 
Ingenieure  Julius  Lechner,  Franz  Reitter, 
'  Gustav  Kauschmann   und  Gustav  Perle- 
I  berg.    >iachdem  Hieronymi  und  Leclmer 
I  auf  Landeskosten  eine  Reise  behufs  Stu- 
diums  einiger  im  Haue  begriffener  Bahnen 
I  gemacht  hatten,  traten  sie  der  Angele- 
I  genheit  näher.   ZunSchst  erklärte  Hiero- 
nymi, wie  seinen  Berichten  zu  entnehmen 
i  ist,  dass  es  vor  Allem  nothwendig  sei, 
I  die  Gegend,  durch  welche  die  Bahn  gehen 
sollte,  kartografisch  aufnehmen  zu  lassen, 
!  da  bei  den  Behörden  keine  verlässiichen 
Karten   des  grösseren  Theiles  des  der 
Bahnlinie   zunächst    liegenden  Terrains 
vorhanden  waren.    Erst  danach  konnte 
die  genaue  Trace  bestimmt  werden.  Die- 
j  .selbe  [Abb.  135]  lief,  an  dem  Fusse  des 
Königsberges   bei   Pressburg  beginnend, 
'  über  St.  Georgen,   Bösing  und  Modem 
j  nach  Tyrnau   und   sollte   so  ausgeführt 
'  Werden,     dass.     obwohl  ausschliesslich 
Plerdebetrieb  in  Betracht   gezogen  war, 
j  der   Unterhan  der    Bahn    doch   die  An- 
wendung der  I.ocomoti\  e  zulassen  könnte. 
Die  ganze  eingeleisige  iJaiiniänge  betrug 
et^'a  6'/,  Meilen  [4*)  3  km]  mit  KrQm- 
mungen,  deren  kleinster  Halbmesser  240^ 
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(455  *»)  war.   Kcr  Oberbau  hcstaiul  aus  ] 
eichenen,  auf  runden  Ouerliolzern  ruhen- 
den I-an)isch\vellen,  welche  aut  9'  [2  84  tu] 

lange,  ^  "  |  i  .wm]  hoheundaV4'' [S^mmm]  < 

breite  Fiachscliiciicn   aus   Schmiedeeisen  ' 
mit   je    tünt    Na;;eln    helestiyt    wurden.  1 
Sowohl  die  Quer-  als  aucb  die  Lang»  ■ 
schwellen  ruhten   in  einem  30  (  »;  tiefen 
und  Oo  cm  breiten  fest>iestainptten  Stein- 
bett. In  drei  Jahren  sollte  die  Halm  aus-  j 
gebaut  sein.  .\ls  hauptsüclilichste  Trans- 
porttjüter  wurden  Holz  und  Cietreide 
angenommen,  wobei  es  für  die  Anschau-  *^ 
ungen   jener    Tat^c    bezeichnend  ist, 
dass  in   weiten  Kreisen  die  Ansicht 
verbreitet  war,  dass  die  Verfracbtung  | 
» v<)Iuminr»ser    Gegenstände,    wii-    z.  H. 
Hulz  und  Getreide«  sich  auf  Eisenbahnen 
nicbt  rentiren  kOnne,  da  der  Besitzer  von 
nur  wenigen  Morgen  Landes   sich  der- 
artige Gegenstände  mit  einigen  Pferden, 
die  er  doch  ftlr  seine  Feldwkthschaft  be- 
n<Hhit,fe,  selbst  verfrachte. 

In  der  ersten  Generalversammlung 
vom  33.  Januar  1838  wurde  der  Bau 
und   zu^leicli  die  X'^rlii^c  des  (iesiKiics 
um  Genehmigung  der  Stututen  der  Gesell-  i 
Schaft,  die  nichts  «wider  den  Staat,  die  | 
Religion  und  bürgerliche  Ordnung«  ent- 
hielten, an  die  Landesbehürde  beschlossen, 
zugleich  aber  die  Bewilligung  der  Maximal-  i 
tarife,  die  sich  -icgen  die  Frachtgebühren  | 
auf  der  Lanilstriu»se  bedeutend  billiger  ; 
stellten,  auf  hundert  Jahre  erbeten,  »in- 
dem«, wie  die  merkwürdige  Begründung 
dieser  Fordenmg  lautete,  »bei  dem  Um-  . 
Stande,    dass  während   der  gewogenst  1 
concessionirten   hundert  Jahre   keine  Kr- 
hiihung    derselben    stattfinden   und  die 
fortgesetzte   Vermehrung   der   künstlich  , 
erdachten  Geldrcpräsentation  in  verschie-  ; 
denen  Effecten  —  die  Erweiterung  der 
Umlaufscapitalien   mittelst  Finanzopera- 
tionen den  eigentlichen  Tauschwerth  der 
Metalle  sclimäleni  oder  drücken  könnte, 
sowie    die    Auftinduiig   vmd  verbes.serte 
Aushciiiiiii^    der  Minen   ihn  schon  seit 
inclir  als  luiiulert  jaliien  /urückset/t,  eine  • 
niässige  Mehraniialiinc    liilii^ei  w eise    er-  | 
beten    und    zugestanden    werden   darf«.  1 
Zudem  sei  \a  Niemand  zur  Zahlung  ge-  ] 
zwungen  und   die    Benützung  der  Hahn 
von  dem  freien  Willen  des  Reisenden 
abhängig,  der  ohnehin  nur  durch  Billig-  ' 


keit  und  Vortheil  veranlasst  werde,  dies 

neue  ( 'onnnunicatii iiismitlel  zu  gebrau- 
chen.   Der  Tarif  des  .Ma.viniuius  der  an- 
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gesprochenen,  auf  Iniiidert  Jahre  gihigeii 
Fahrlaxen  stellte  sich 

für  I  Person  l  Meile    I.  Platz  15  kr.  C.-M. 
1      »      I     »      II.     »     lokr.  »  » 
1      »      I     »     III.     »      8  kr.  »  » 

100  Pfd.  Waaren  und  Kauftnanns;^üter 
pr.  .Meile  kr.  C.-.M.  und  für  100  Pfd. 
Güter  gerin};eren  Werthes  2  kr.  pro  .Meile. 

Die  Anlagekosten  waren  mit  534.500!!. 
55 '/s  prSlinii'iirt  und  als  Ertraj;,  unter 
Annahme  einer  Beförderung  von  60.OOO 
Personen  und  600.000  ( ]tr.  Fracht  eine 
7^.  0  Verzinsung  des  ( Kapitals  angenommen. 
Das  Untemehmen  fand  auch  ausserhalb 
Ungarns  lebhafteste  Unterstützung,  u.  zw. 
umsomehr  als  nur  die  Hälfte  der  Actien 
emittirl  werden,  während  die  andere 
Hälfte,  »um  das  Werk  vor  dem  Sturme 
böser  Chancen  zu  bewahren«,  in  den 
Händen  des  \'ereines  bleiben  sollte.  Die 
ursprunglich  angenommenen  Kosten,  die 
auf  ( Iruiidlage  eines  leichteren  Ober-  und 
l'nterbaucs  für  Pferdebetrieb  berechnet 
worden  waren,  mussten,  als  man  sich  ent- 
schlossen hatte,  den  Bau  für  einen  mög- 


lichen künftigen  Locomotivbetrieb  einzu- 
richten, namhafte  L'eberschreitungen  er- 
fahren. —  Der  Bau,  der  im  Jahre  1X39 
begonnen  hatte,  schritt  auch  nur  sehr 
langsam  vorwärts.  Am  28,  September 
1840  war  die  14  kin  lange  .Strecke 
Pressburg-.St.  Cleorgen  fertig.  Die  Be- 
j^ünder  der  Eisenbahn  waren  die  Ersten, 
die  bei  den  bald  entstandenen  Schwierig- 
keiten ihren  .Xctienbesitz  anzubringen 
trachteten.  —  Wiener  Firmen  übernahmen 
die  Papiere.  Das  \'ertrauen  in  die  l'nter- 

'  nehmmig  sank  und  es  bedurfte  voller 
neun  Jahre,  um  die  Strecke  bis  T\Tnau 
auszubauen.  Erst  am  3.  Juni  1846  wurde 

j  die  Strecke  bis  Tyrn  a  u,  am  I.November 
desselben  Jahres  die  beschlossene  Ver- 
längerung bis  S  z  e  r  e  d  an  der  Waag  aus- 
gebaut. 

.Mit  dieser  Bahn  erscheint  auch  in 
Ungani  die  Aera  des  I'ferdebetriebes  auf 
grösseren  «itTenthchen  Eisenbahnen  ab- 
geschlossen. Die  noch  später  als  Pferde- 
bahnen projectirten  öftentlichen  Schienen- 
wege gelangen  schon  als  Locomotiv- 
bahnen  zur  Ausführung. 
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Mehr  als  ein  einfaches  Spiel  des  Zu-  1 
falls  liefet  in  der  Thatsache,  dass  es 
gerade  Professoren  der  damals  neu  }{e- 
f^rUndeten  polytechnischen  Schulen  waren, 
denen  das  Kiseiihahnwesen  in  OcsterTeich 
die  ersten  Anregungen,  die  ersten  I'ro- 
jecte  verdankt.  Ks  ist  leicht  begreiflich, 
dass  an  diesen  Anstalten  mehr  als  irgend- 
wo die  im  Auslande  erzielten  Erfolge 
auf  dem  Gebiete  der  technischen  V'er-  I 
besserung  der  Verkehrsmittel  und  Ver- 
kehrswege aufmerksame  Heobachtimg  und 
eingehendes  Studium  fanden. 

Als  aber  der  Werth  dieser  Ver- 
besserungen erkannt  war,  begnügen  sicli 
einzelne  dieser  Lehrer  nicht  allein  ihren  , 
Hörem  die  matliematischen  Formeln  der 
»fortschaffenden  .Mechanik«  zu  erläutern, 
sie  treten  hinaus  ins  praktische  Leben 
und  mit  dem  .Muthe,  den  die  vorahnende 
I->kenntnis  von  der  Wichtigkeit  und 
Nützlichkeit  des  neuen  Verkehrsmittels 
ihnen  leiht,  .stehen  sie  für  die  Einfüh- 
rung von  Eisenbahnen  in  imserem  Vater- 
landc  ein,  indem  sie  selbst  daran  gehen, 
die  einzelnen  i'rojecte  auszuarbeiten, 
aber  auch  die  Mittel  und  Wege  zu  linden 
wissen,  ihre  Pläne  der  Verwirklichung 
zuzuführen. 

Sowie  mit  den  ersten  1 1  folz-  und  Eisen- 
bahnen« Oesterreichs  der  Name  der  beiden 
Professoren  Gerstner  auf  das  Innigste 
verknüpft  ist,  so  dankt  auch  die  erste 

GcKhIcbte  der  Ei«enb»hncn.  I. 


Locomotivbahn  Oesterreichs  ihre  .so  früh- 
zeitige Entstehung  den  grossen  Ideen  und 
der  Energie  des  Professors  der  .\linera- 
logie  und  Waarenkunde  an  dem  poly- 
technischen Institute  in  Wien  Franz 
Xaver  Riep!.  [.\hh.  137.]  Am  29.  No- 
vember 1700  zu  Graz  geboren,  hatte  Riepl, 
nachdem  er  die  philosophischen  .Siudien  an 
der  Hochschule  seiner  Vaterstadt  vollendet 
hatte,  an  der  ki^nigl.  Merg-  und  Forst- 
akademie in  Chemnitz  das  Herg-  und 
Hüttenwesen  studiert  und  im  Jahre  1H16 
die  .Stelle  eines  Directors  des  Herg-  und 
Hüttenwesens  in  Joachimsthal  in  Ui'Vhmen 
übernommen.  Seine  bedeutenden  Fach- 
kenntnisse verschafften  ihm  im  Jahre  1H19 
die  Berufung  an  das  vier  Jahre  vorher 
gegründete  polytechnische  Institut  in 
Wien.  .-Ms  Professor  dieses  Instituts  er- 
warb er  sich  bald  einen  glänzenden  Ruf, 
Er  unternahm  wiederholt  .Studienreisen 
nach  Illyrien,  Tirol,  nach  den  hmibar- 
disch-venetian.  Provinzen  imd  seine  häuti- 
gen Berufungen  ins  .Ausland  zu  geognosti- 
schen  Untersuchungen  beweisen,  dass 
Kiepl  als  einer  der  bedeutendsten  Kenner 
des  Berg-  und  Hüttenwesens  .seiner  Zeit 
sich  allgemeiner  .\nerkennung  erfreute. 
Im  Jahre  1S25  richtete  Kiepl  den  Berg- 
bau in  V'ordernberg  in  rationeller  Weise 
ein  und  war  unablässig  für  die  .\usge- 
stalttmg  des  .Montanwesens  Oesterreichs 
thätig.  .Auf  seinen  Vorschlag  wurde  in  dem 
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im  T;ilii\  1^20  ant;elc<rtcii  Eisenwerke 
Witkowit/.Ucr  l'uddlinf^sprocess  ciiij;eführt 
und  nach  Riepr»  Angaben  der  erste  Cokes- 
hohufen  cr'',u;t,  woihirch  die  Eisen- 
industrie einen  vollstäiidi)^cn  Uuiächwuiig 
erfiihr.  Sind  schon  diese  Verdienste  RiepPs 
bedeutend  fjenujr,  mn  ihm  ein  ehrendes 
Andciiken  in  der  Gcäcliichte  der  öster- 
reichischen Industrie  und  des  Ben^'esens 
zu  siebern,  so  werden  dieselben  dennoch 
weit  überragt  durch  jene  jjrossen  Er- 
rungenschaften, welche  dieser  geniale 
Mann  «luf  dein  Gebiete  des  Verkclirs- 
wesens  durcii  eiserne  Thatkraft  und  zähes 
Pesthalten  an  seinen  wahrhaft  grossen 
Ideen  zu  erwirken  verstand.  Itii  Jahre 
1829  hatte  kiepl  lUr  diu  WitkowiUer 
Werke  im  Auftrage  des  Erzherzogs  Rudolf, 
des  Cardinal-Fürster/.bischofs  von  ( )Imütz, 
eine  Pferdebahn  projectirt  und  damaU 
schon  machte  er  die  staunenswerthen 
Entwürfe  für  die  Ankäme  einer  Eisen- 
bahn, die  den  lernen  Nord  und  Nord- 
osten unseres  Vaterlandes,  vom  Strjiflusse 
durch  ganz  Clalizien  über  I'r/eniysl,  Boeh- 
sia,  Schlesien,  Mähren  nacli  Wien  und  von 
hier  weiter  Über  Bruck  a./L.,  Wieselbury;, 
Warasdin,  durch  Unpirn,  Steiermark  und 
lUjrrien  mit  Triest  und  dem  adriatischen 
Meere  verbinden  solhe.  Weder  im  Stamra- 
landc  der  Eisenbahnen  noch  ir<;endwo  auf 
dem  (kontinente  <:ab  es,  wie  schon  früher 
angedeutet  wurde,  derart  oder  auch  nur 
Shnlich  gross  an;:eleute  Bahnen,  und  die 
Kühnheit  dieses  I'rojectes  muss  im  Hin- 
blick auf  die  Zeit,  in  der  es  entstand, 
noch  heute  unsere  Hewunderun^  erregen. 
Die  Erkenntnis,  dass  zur  DurchfUhnmy; 
dieses  Plaues  bedeutende  tleklmittel  ge- 
hörten, die  damals  schwerhch  aufzubringen 
j;ewesen  wären,  mrr^  iliii  w  lii  \LTanlasst 
haben,  seine  l'lane  aiil  liiw  I )ui t.hfiihnm{x 
einer  Bahnlinie  von  Wien  bis  Boelniia 
zu  beschränken.  Die  <  Irossartijikeit  seiner 
Ideen  hat  durch  diese  Beschränkung  im 
Wesentlichen  gewiss  keinen  Abbruch  er- 
litten. Seine  Vorbilder,  die  en;ilischeii 
Eisenbahnen,  welche  die  ."Steinkohlen  zu 
den  Wasserstrassen  fiiln  len,  mussten  auch 
ihm  den  ( Iccianken  nahe  brin;;en.  den 
Wühl  geoIii<iiscli  erloi sehten,  aber  bisher 
noch  weni$;  oder  gar  nicht  ausgenutzten 
Schät/eii  des  Osti  au-Karu  iiier  Kohlen- 
reviers durch  die  Sehaifuug  einer  guten 


Verki. 'ii^strasse  bis  an   die  Donau  neue 
Absatzneliiete   zu  erotfncn,  obzwar  den 
I  Kohlentransporten  damals  bei  weitem  nicht 
jene  Bedeutung  beij^ele^t  wurde,  welche 
i  die  Saelda^^c    mit   üich    bringen  sollte. 
I  BegnOgte  sich  doch  der  weit  sp9ter  ver* 
rsftVntliehte   Prospict   ^.\^:':  l 'litcriHhmiinLT 
I  damit,  nur  a  n  m  e  r  k  u  n  g  s  w  e  1  s  e  hervor- 
I  zuheben,   dass  wahrscheinlich  die 
Kohle  bald  das  wichtigste  Vcrfrachtungs- 
'  object  des  L'nlvmehmens  bilden  werde. 
I  Ursprünglich  dürfte  Riepl  mehr  eine  Salz« 
bahn   nach   Muster  der  Linz-BiKlu  i  isi  r 
,  im  Auge  gehabt  haben,  für  deren  .\nluge 
f  und  Rentabilität  überdies  der  Umstand 
sc!i\\\r  in  ilic  Wage  bei,  dass  die  Bahn 
I  durch    industriereiche    und   mit  Natur- 
I  producten  reich  gesegnete  Provinzen  des 
Kaiserthums  führen  sollte   und  zwar  in 
,  einer  Trace,  die,  vorwiegend  durch  Ebenen 
F  gelegt,  auch  vom  Standpunkte  des  Unter- 
nehmens geradezu  ideal  genannt  werden 
durfte.      Der   schaA'enseifhge  Professor 
ging    daran,  Rentabilitätsberechnungen, 
'  Kostenvoranschläge,   Baupläne  fertig  zu 
stellen  und  noch  im  Jahre  1829  trat  er 
mit  seinem  Projecte,  nach  jeder  Richtung 
Inn  i;^i;cti  ll;n würfe  gewappnet,   vor  die 
j  üelfenüichkeit.    Maji  war  Anfangs  über 
I  die  Idee  verblüfft,  bald  fanden  sich  aber 
die   Besserwisser  und  Ueberklugen  ein, 
die  stets   auszusetzen  haben   und  end- 
lich offene  und  heimliche  Ciegner  werden. 
Riepl  wu-'-Il    aber  sein   Project  selbst 
gegen  den  Ansturm  mächtiger  Eactoren 
zu  schützen,  er  erwarb  sich  einflussreiche 
Freunde  und  tlönner.   .Mit  sicherem  Blick 
'  erkatmte    die    treffliche    Grundlage  des 
lüepl'schen  Projectes  der  Clescllschafter 
j  eines  Wiener  Grosshandlungshauses,  Sa- 
I  nuiel  Biedermann,  dessen  Intervention 
I  es  zuzuschreiben  ist,  dass  für  .seine  Pläne 
!  ein    .Mann    interes.'- rt    wurde,   dem  das 
I  t)sterreichische  Eisenha]ni\vi.>en  die  ersten 
grossen  Eiiblge  zu  veiüaiiken  hat.  Sa- 
loinon  Freilierrn  v.  Kothschild  (.\bb. 
I.^Nl.     l'eber  den   Lebens!. mf   und  iibcr 
I  den   segensreichen   Einfluss,   den  dieser 
I  Mann,  mit  welchem  Riepl  im  Jahre  1830 
in  \'erhind«ng   trat,   auf  die  Schaffung 
j  und  die  ferneren  Sciiicksale  der  Nord- 
bahn ausnl>tc,  gibt  unter  Anderem  die 
Festschrift    Kunde,    welche    die  Kaiser 
i  Ferdinands  -  Nordbahn     anlässlich  ihres 
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fünfzi^üliri^cn  Jubiläums  im  Jahre  liSS6 
verrift'entliclUe  und  der  wir  so  manchen 
wiclitigercn  Aufschluss  über  die  histo- 
rische Entwickhuig  dieses  Unternelimens 
ZU  danken  haben.     »Salomon  Freiherr 
V.  Rothschild  wurde  zu  Frankfurt  a.  M. 
am   g.   Septetnher  1774   als   zweiter  in 
der    Reihe    der    dem    Begründer  de:» 
Hauses  Maier  Anselm  Rothschild  nach- 
gefolgten fünf    Söhne    «geboren,  hlieh 
bis    zum   Jahre    1K16    im  Bankhause 
seines  Vater»  in  l^rankfurt  thätig,  ver- 
legte von  da  ah  seinen  Wohnsitz  zuerst 
naeh  Berlin,  dami  nach  Wien  (1S19), 
in  welchen  zwei  Städten  ihm  die  Lei- 
tung des  Weltliauses  Uhertra;icn  \uirde. 
Wie    sehr    Haron    Hothschild   den  ihm 
gestellten,   in   den  damalij^en  bewegten 
Zeiten    schwieri>^i  n     \ul-.tbiu  ;ferecht 
wurde,    wie    schnell    und    dauernd  er 
sich  durch  seine  hervorrairenden  Geistes- 
und   Herzensgaben    die    Achtung  und 
das     Vertrauen    der    damaligen  mass- 
gebenden   Kreise    zu    eri-iiu>^H  '»-.usste. 
beweisen   die   zeitgenössisch. r  Berichte, 
welche  die    hervorra<^endsten  Repräsen- 
tanten  der  Staatsjrewait.   der  ( ieburls- 
und  Finanzaristokratie  im  innit^en  Ver- 
kehre mit  demselben  sc?  iKl  in.  Hervor- 
ragendes  Interesse    widnietc  Rothschild 
der  Förderung  vtrsehiedener  Industrieen 
in   Oesterreich,  wie  seine  hervorragende 
Betliciliguiig  au  der  Erschiiessuntf  der 
Asphaltgruben  in  Dalmatien,  an  der  He- 
bung des  Ber;:;baues  in  den  Witkowitzer 
Kohlenrevieren  üuwie  an  der  Gründung 
des  österreichischen  Lloyd  be^veist.  Ein 
Denkmal    von    imverijän'^Iielii (  ',!  hizl 
setzte  sich  jedoch   Kutiischild   mit  der 
Verwirklichung  der  Idee  RiepPs,  denn  nur 
seiner  unerschütrirliclK-n  Ausdauer. seinem 
auch  unter  den  schw  ierigsten  V  erhältnissen 
nie  versagenden  Vertratien  in  das  Unter- 
nehmen   danken    wir   den    Ausbau  der 
ersten   grossen  Eisenbahn  Oesterreichs, 
die  sofort  als  Locomotivbahn  ausgeführt 
wurde.»  Auf  Kosten    l\('thscliild'>  ^iiii^ 
Hiepl  im  Jahre  1830  in  Gcseliscliatt  eines 
bei  Rothschild    beschäftigten  Beamten, 
Leopold    Kdlen    von   W  e  r  t  h  c  i  m  s  l  e  i  n 
(Abb.  139),  des  nachmaligen  langjährigen 
Directors  der  Nordbahn,  nach  England, 
um  dort  das  Lisetibahnw  esen  und  die 
Eisenindustrie  zu  studieren. 


Die  ersten  PmaH>aknm. 

Dass  der  Plan,  in  Oesterreich  Loco- 

motiv  -  Eisenbahnen  zu  bauen ,  heftige 
Gegner  fand,  darf  bei  den  damals  herr- 
schenden Anschauungen  Aber  das  neue 

Verkehrsmittel  und  seine  voraussicht- 
lichen Wirkimgen  nicht  Wunder  nehmen. 
Wir  Qbergehen  absichtlich  die  so  oft  und 

mehrfach  mit  anekdotenhafter  Uebertrei- 
bung  erzählten  I*.ctxründungen,  mit  welchen 
die  Zweck!« isiL^keit  der  Eisenbahnen  in 
Oesterreich  nachjrcwiesen  werden  sollte. 
Thatsache  ist  allerdin|rs,  duss  die  Hand- 
werker, wie  Wagner,  Schmiede,  .Sattler 
u.  d>>l.  sowie  Gastwirthe  an  den  .Strassen 
die  fCisetibahnen  lange  Zeit  als  Ver- 
nichter ihrer  Existenz  betr.ichteten.  »Von 
.\erzten  und  Priestern,  von  Kaufleuten  und 
Zöllnern,  vf>n  Land-  und  Gasfwirthen,  da 
konnte  nuui  oft  die  schwere  .Menge  v»>n 
Schaudergeschichten  hören,  was  geschehen 
werde,  wenn,  was  Gott  verhüten  ni">ue, 
dieses  Unwesen  in  Oesterreich  Mcibcu- 
den  Fuss  fassen  sollte»,  erzählte  du  aus 
eiiiitun  Ktkbnissen  schöpfende  Felix 
Lovveiikld  im  Jahre  1H80  in  einem  geist- 
reichen X'ortra^e  über  die  Kinderjahre 
der  Xordbalm.  Nicht  unerwähnt  bleiben 
darf  die  Thais.iclie.  dass  gerade  die  mass- 
gebenden Kreise  von  der  Vergänglichkeit 
der  ganzen  Risenba^insh-rmung  überzeugt 
und  lange  Uberhaupt  nicht  gewillt  waren, 
in  dieser  Richtung  einen  ausgedehnteren 
Versuch  zu  ;;est;itton.  Die  unklaren  pm- 
litisehen  Verhältnisse  trugen  das  Ihre 
dazu  bei,  die  Durchf&hrung  zu  versögem, 

was  jedoeh  für  das  Un'.i  tmhmrn  selbst 
von  segensreichstem  Eintiusse  sein  sollte. 
Das  Project  wurde  einer  durchgreifenden 
I^e\isioii  unterzogen  und  die  Inj^enieure 
k  e  i  n  s  c  h  e  r  und  Gross  arbeiteten  einen 
detaillirtm  Kostenvoranschlag  aus.  In 
diese  Zeit  ßillt  dii  w  irksame  Arl!u  ilnahme 
des  für  das  Unternehmen  später  so  be- 
deutungsvoll gewordenen  Sichrovsky 
|.\bb.  140].  l  leinrich  .Sichrovsky  [geboren 
am  2.  Juli  1794,  gestorben  am  10.  Juli 
1866]  stellte  sich  begeistert  m  den  Dienst 
des  Unternehmens.  An  der  Wieiu  r  pol}- 
technischen  ^ichule  hatte  er  mit  Eifer 
die  commerziellen  Studien  betrieben  und 
als  Reisebegleiter  seines  Ghefs  H.  Bieder- 
mann  land  er   Gelegenheit,    auch  die 
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englischen  Eisenbahnen  aus  eif^ener  An- 
schauunt;  kennen  zu  lernen.  Kr  war  es, 
der  Biedermann  und  K'<ithseluld  in  der 
günstigsten  Weise  für  die  I'rojeete  Riepi's 
beeinflusste.    Nach   den   Vorbildern  der  | 


ivatbahnen. 


nicht  zum  ^erinj^en  Tlieile  ihrem  ersten 
(«eneralseeretilr  Siehrovsky  zugeschrieben 
werden  muss.  Im  Jahre  1S34  erschien 
das  von  ihm  verfasste  »Promemoria  über 
die    Anlage,    Unterhaltungskosten  und 


\ 


Liverpool-Manchester  Eisenbahn  arbeitete 
er  mit  Kiepl  ein  Ürganisationsstatut 
für  den  technischen  und  coinnierziellen 
Dienst  der  Xordbahn  aus  und  njachte 
die  ersten,  aber  vergeblichen  Versuche, 
ein  Privilegium  für  diese  Hahn  zu  erlan- 
gen. Sein  mit  Riepl  ausgearbeitetes  Orga- 
nisationsstatut erwies  sich  in  der  Folge 
als  vortreiTlich.  Die  Kaiser  I'erdinands- 
Nordbahn  zählte  von  allem  Anfange  an 
zu   den    bestverwalteten    liahnen,  was 


Frachtquantimi«,  in  welchem  er  durch 
die  Schilderung  des  KinHusses,  den  die 
geplante  .Schienen Verbindung  auf  Handel, 
X'erkehr  und  Industrie  des  Vaterlandes 
nehmen  werde,  einen  für  jene  Zeit  gewiss 
auffallend  weilen  Hlick  bewies.  .Mathias 
S  c  h  ö  n  e  r  e  r,  der  sich  als  Bauführer  der 
Linz-(  imundener  Kiseubahn  bereits  einen 
K'uf  erworben  hatte,  wurde  eingeladen, 
sein  Unheil  darüber  abzugeben,  ob  Pferde- 
üder    Dampfbetrieb    eingeführt  werden 
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solle.  Er  tiah,  naclulein  er  die  Strecke 
bis  Bochnia  bereist  hatte,  Hein  Gutachten 
dahin  ab,  dass  eine  eingeleisige  »Holz- 
bahn,, wie  er  den  sojrcnaiiuteti  ameri- 
kanischen Oberbau  aus  Langschwellcti 
mit  Flachschienen  beieichncte,  mit  Dampf- 
betrieb einzurichten  sei.  hifolMc  dessen 
beigaben  sich  Sichrovsky  und  Kiepl  ant 
Kosten Rothschild'sabermals nach  Kurland 
inul  Belgien  und  kamen  nach  umfassenden 
Studien  und  eingehenden  Besprechungen 
mit  Stephenson,  den  Riepl  schon  bei 
seiner  ersten  Reise  nach  Kn^lanJ  kennen 
(relernt  hatte,  zu  dem  Entschlüsse,  die 
prftjectirte  Bahn  als  Locomotivbahn  2u 
erbauen.  Einstweilen  waren  auch  die 
Erfolge  der  engUiMdien  Eisenbahnen  auf 
dem  Continente  bekannter  gfeworden.  die 
Vorurtheile  l^ej^en  das  neue  VuskcJsrs- 
mittel  theihveise  beseilifit  und  auch  die 
politischen  Zustände  befriedigende,  so 
dass  neuerlich  eitie  { ".oncessionshewcrbun^ 
versucht  werden  konnte.  Den  Thron 
Oesterreichs  hatte  nach  dem  Tode  Kaiser 
Franz  I.  sein  Sohn  als  Kaiser  Ferdi- 
nand I.  am  2.  März  bestie;i:en  und 
\veni;ie  Wochen  nachher  überreichte  das 
Wechselhans  S.  M.  v.  Rothschild  ein 
(lesuch  um  Bewillinun;;  eines  aus- 
schhesülichen  Privilegiums  zum  Ikiue 
einer  Eisenhahn  von  Wien  nach  Boch- 
nia sannnt  Xchenbahi  n.  iLi--  (  resuch 
vom  15.  April  i<*^.?5  v, urde  am  zi.  No- 
vember dessellien  Jalires  gflnstig  erledigt, 
nur  erschien  die  Ahänderuni^  einer  Be- 
stiimnim«^,  betreflend  die  Enlschädij^uuiJü- 
pflicht  für  Einbussen  des  Postärars  und  der 
I'osthalter  nothwendi|.^  nach  l.'in<ieren 
Unterhandlungen,  welche  W'erthciuKslein 
als  Vertreter  Rothschild'«  ftlhrtc,  zuge- 
standen wurde.  .\m  4.  März  l*^.>f)  er- 
hielt das  Maus  S.  M.  v.  Rutltschild  das 
nachstehende  Privilegium : 

Privile^iums-Urkunde  fttr  das  Wcchsel- 

hans  .S.  M.  von  K'otlischild  zur  Er- 
richtung einer  Eisenbahn  zwischen  W  i  e  n 
und  Bochnia  mit  den  Nebenbahnen 
nach  Brünn,  Olmütz  und  Troppau, 
dann  zu  dun  Sai/.magazinen  in  Dwory, 
Wiellczka  und  bei  Bochnia. 

Wir  Fcrdiuiind  der  l{rstc,  vnn 
Gotte»  (In.uicii  K.iiscr  vtin  Oi-stc-n  eich, 
ROnie;  /'i  hrnsalcni,  zu  rn-iarn,  H<'>!imen, 
der  Lunibaruie  und  \'eneüig,  zu  Dalmatien, 


Croatien,  Slavunien,  Galizieo,  Lodomerien 
und  lllyrien,  Erahenog  zu  Oesterreich, 
Herzoe  'zu  Lothringen,  Salzbure,  Steier, 
Kamtnen,  Krain,  Ober-  und  Xieder-Schlesieu, 

tinissfünst  in  Sieb<  nlMir^c  11,    Markgraf  in 
Mähren,  nefürsteter  Ciiat  /.u  li  ibsburj^  und 
I  Tin-I  '    .  t  tc. 

•  N.icliiiem  l.'ns  das  Wechseihaus  S.  M.  v. 
Kothscliild  allerunterthänijxst  gebeten  hat, 
ihm  ein  ausschliessendes  Privilegium  zu  dem 
Baue  einer  Kisenbahn  zwisclien  Wien  und 
Hiichin'a  mit  den  Nebenbahnen  nach  Brünn, 
(Ihnlltz,  'l'roppaii,  üielitz  und  Biala,  dann 

I  ZU  den  Salzraagazinen  in  Dwory,  Widiczka 

1  und  bd  Bochnia  zu  erthcilen,  so  haben  Wir 
Iiis  in  Erwii-p^ing  der  Genieinnützigkdt 
dieses    l  j  nternehmens    bcwot;cn  i^efuuden, 

1  demselben  das  air.  i  siu  litt    f'i  t vileuiinn  auf 

'  fünfzig  nach  einander  loi^ende  Jahre  mit 
f<)l{;endeii  ( ioncessionen  imd  unter  nach- 
stehenden Bedintrxm^en  zu  verleihen. 

I.  Dein  Wechselhaiisc  S.  M.  V.  Roth- 
schild soll  es  n;ltnlich  frei  stehen,  zur  Aus- 
übunt;   dieses  ihm  allergnädigst  bewi]li|Ljten 

j  Privitegiums  einen  Actien-Vercin  zu  bilden, 

I  wovon  es  den  Actien-Plan  Unserer  vorläufigen 
( leiiehiniiiunji  vorzuleben  haben  wird. 

2.  Obsclion  diis  jjvjienwärtitje  f'rivilej;ium 
bloss  auf  die  Bahn  von  Wien  nach  Bochnia 
mit  den  Nebciihalmen  nach  Brünn,  Otmütz. 
Troppau,  Bielitz  und  Biala.  dann  zu  den 
.Salzmafiazinen  in  Dwory,  Wieliczkn  und  bei 

■  Bochnia  sich  beschränkt,  und  die  Errichtung 
anderer  Scitenbahnen  von  ähnlicher  Art 
immerhin  wieder  eine  eigene  Bewillit^ung 
nTCh  dner  darflber  vorausgegangenen  Ver- 
handlung erfordert,  so  wird  dem  Wechsel- 
hause  .S.  V.  Rothschild  dennoch  auch 
s«ii;leicli  die  Berechtit;untr,  auch  .'ihniicite 
.Seiteubalmen  zur  Herbeischaffunji  der  B;im- 
materalien  ZU  errichten,  leJoch  mir  mit  dein 
Beis.itze  bewilligt,  dass.  wenn  diese  auch 
nach  vollendetem  B.uie  noch  bleibend  aul- 
rechl    erhalten    werden    wollten,  dasselbe 

I  darüber  noch  eine  besondere  Bewilligung 
anzusuchen  haben  werde. 

!  3.  Der  Bau  dieser  Bahn  soll  bei  seiner 
Au.sfUhrun}i  nach  den  fUr  öffentliche  Strassen 

I  bestellenden         -Ltzen    behandelt  werden; 

'  nur  hat  der  l  utcrnehmer,  bevor  zur  Ab- 
sch.itzunfi  der  zun»  Baue  beiiöthit:t  n  (  ,iünde 

I  und  der  in  die  Bahnlinie  tallenden  (iebäude 
liLSchritlen  wird,  mit  dem  Ki^enthümer  dne 
^;ütliclie  .\us{;leichun'^  zu  versuchen, 

|.  .Anch  hat  derselbe  da,  wi>  die  Eisenbahn 
eine  bestehende  nothwcndigv  Strasse  durch- 
schneidet, oder  (Iber  Bftche  und  FlQssc  geht, 

I  in  ersterer  Beziehunf;  die  \'erbindung  der 

'  Strasse  Ober  oder  unter  der  Bahn  auf  eine 
brauchbare  .Art  herzustellen,  daim,  wo  der 
("•rund  einer  selion  bestehenden  Strasse  zu 

j  der    B.ilin    verwendet    wird,    eine  andere 

'  .Str.isse  von  deniseliien  Zustande,  wie  die 
eint:e/oL;eiie.  lierziirichleii,  in  der  letztern 
BeZi!  'mit  l'  icdoeh  ilaliir  zu  sorgen,  dass  die 
UcIhi  1  ini'j;  der  B.iche  mid  l-lüsse  nur  auf 
eine  dem  Laute  und  der  Benützung  derselben 
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unschädliche  Weise  geschehe,  uorilher,  sn 
wie  Uber  alles  übnuc  Bau-Detail  dieser 
Unternehmung  derselbe  seine  sncciellen  Hau- 
antr.lge.  jedoch  nur  in  Bezieliunn  auf  die 
dabei  obwaltenden  «MTcntlichen  Rücksichten 
noch  immer  vorläufig  der  W'Urdigunjj  der 


Sollte  die  bei  solchen  Abtretungen  immer 
vorher  zu  versuchende  gütliche  Ausgleiciumg 
nicht  zu  Stande  kommen,  und  daher  die  jfe- 
richüiche  Schätzung  solcher  tlrundstUcke  und 
Gebäude  vorgenommen  werden,  so  ist  der 
gerichtliche  Schätzuni;swerth  bei  Cierichle  zu 


Abb.  I}S.    [\,ich  einem  <*rl|;inrtle  aus  der  k.  u.  k.  ^^l-dinilicn-FitlcicciiiiiiiUii-Kihliulhck.) 


betrctfenden  Länderstcllo  zu  unterziehen 
haben  wird,  wo  dann,  sobald  die  diesf;illi^e 
(jenehmifTunjt  von  der  Landesstelie  entweder 
für  die  ganze  Lilniic  der  Kisenbahn  oder  für 
eine  einzelne  Strecke  erloli;t  ist.  eben  diese 
Behörde  zugleich  den  Betenl  an  die  Besitzer 
der  betreffenden  (Irund-  und  licbihidetheile 
zu  erlassen  hat,  letztere  der  Eisenbahn-riUer- 
nehmunf;)j;e}ien  an^einesseneSciiadloshaltung 
eigenthUmlich  abzutreten. 


depositiren,  und  soll  sodann  die  F.isenbahn- 
L'nternehmung  von  den  politischen  Behörden 
(ie^en  die  etwaigen  aus  den>  Schiltzun^;s- 
Acte  entstehenden  weitern  .Anstünde  der 
Gnuid-  oder  Gebiiudebesitzcr  in  den)  Baue 
der  Bahn  mit  allem  Nachdrucke  geschützt 
werden,  ^>line  dass  jedocli  letzteren  dadurch 
die  .Austrasruiifi  ihrer  allent.illijicn  Anstände 
auf  dem  ordentlichen  Rechtswege  benommen 
wird. 
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5.  Bei  Anlegung  eigener  Packhi\fe,  nebst 
Bcamtenwoliminjren,  Schmieden,  Wagnereien 
und  Stallungen,  dann  bei  Krrichtunj;  eigener 
Wirtlishiiiiser  an  der  Bahn,  hat  sieh  die 
Unternehmung  den  bestehenden  llesetzen 
und  der  Provinzial-Verfassungzu  unterziehen, 
und  hinsichtlich  der  für  die  Bahn  eingelösten 
Grundstücke  und  (iebäude,  so  wie  bezüglich 
des  1 1 nternehmungs-(]apitales,  wird  ilir  keine 
andere  Befreiung  oder  Ausnahme  von  Steuern, 
sowie  von  öfl'entlichen  und  Ciemeindclasten 
zugestanden,  als  welche  schon  in  den  be- 
stehenden Clesetzen  begründet  ist. 

6.  Bei  den  an  der  Eisenbahn  vorfallenden 
Diebstiihlen  oder  bos- 
haften Beschiidigungen 
soll  sich  genau  nach  den 
bestehenden  Cicsetzen 
gerichtet  werden. 

7.  Wir  berechtigen 
die  Unternehmung,  auf 
dieser  Bahn  sowoln  Per- 
sonen, als  alle  Arten 
liüter  und  Waaren,  mit 
eigenen  Wagen  und  mit 
Plerde-  oder  Hampf- 
kraft,  jedoch  unbescha- 
det dem  Postregale,  zu 
verfuhren,  auch  diese 
Befugnis  an  Andere  zu 
Oberlassen. 

8.  Von  Seite  der 
Staatsver\valtung  wird 
während  der  Dauer  des 
I'rivilegiums  diese  Bahn 
nie  anders  in  Anspruch 
genommen  werden,  als 
dass  die  Unternehmung 
selbst  die  zu  transpor- 
tirenden  Gegenstände 
verführe,  und  derselben 
dafür  die  Fracht,  wie 
solche  für  die  Privat- 
güter vim  ihr  bestinnnt, 
oder  von  Fall  zu  Fall 
durch  freiwillige  Uebereinkunft  besonders 
bedungen  werden  wird,  bar  bezahlt  werde. 

9.  F.ben  so  wird  während  der  Dauer  des 
Privilegiums  von  Seite  der  Staatsverwaltung 
an  der  von  der  Unternehmung  hergestellten 
Ri.senbahn  keine  Weg-  und  Brückenmauth 
errichtet  und  eingehoben  werden.  Die  Be- 
freiung der  Eisenbahn  v<m  den  .Mauthen  für 
die  etwaige  Benützung  der  Öffentlichen 
Sir  assen  undBrikcken  lindet  zwar  nicht  statt, 
jedoch  kann  in  dem  Falle,  wo  die  Eisenbahn- 
Liiternehmung  sollte  nachweisen  kOnnen, 
dass  die  wirkliche  Abnahme  der  gesetzlichen 
Weg-  und  BrUckenmauth  von  ihrem  Fuhr- 
werke entweder  sich  auf  einen  grössern 
Betrag  belaufen  würde,  als  ihr  aus  dem  Ge- 
sichtspunkte einer  blossen  hilligen  Entschä- 
digung der  .Strassen-  und  Brückenanstalt 
eigentlich  obläge,  oder  dass  diese  Abgabe 
durch  die  Form  der  Einhebung  von  jedem 
einzelnen  betretenen  F'uhrwerke  derselben 
auf  ihre   L'nternehmung  sti'.rcnd  einwirke. 
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eine  Ausgleichung  solcher  .NfissvcrhUltnisse 
unter  andern  .Ntodalit.lten,  allenfalls  mit  der 
Entrichtung  eines  Pauschalbetrages  verwilligt, 
und  einem  besondern  Uebercinkommen  der- 
selben mit  der  GefällsbehOrde  zugewiesen 
werden. 

Was  übrigens  WaarenzOlle,  \'erzehrunus- 
Abgaben  und  dergleichen  betrifft,  inuss  sich 
in  dieser  Hinsicht  lediglich  nach  den  all- 
gemeinen Vorschriften  benommen  werden. 

10.  Nach  .Ablauf  der  fünfzig  Privilegial- 
Jahre  kann  der  Unternehmer  mit  den  Keal- 
und  Mobilar-Zuuchörungen  der  dann  erlo- 
schenen UnterneTimung  als  EigenthUmer  frei 
schalten,  über  deren  Ab- 
lösung mit  dem  Staate 
oder  mit  Privaten  in 
Unterhandlung  treten, 
und  wenn  er  selbst  oder 
die  Abnehmer  jener  Zu- 
gehOrungen  sich  zur 
Fortsetzung  der  Unter- 
nehmung melden  soll- 
ten, und  diese  als  nütz- 
lich sich  bewährt  h.ltte, 
wird  die  Staatsverwal- 
tung keinen  Anstand 
nehmen,  sich  zu  einer 
Erneuerung  des  Privile- 
giums herbei  zu  lassen. 

11.  .Auch  gestatten 
Wir  zur  mehreren  Be- 
günstigung der  Unter- 
nehmung, dass  sie  ihre 
eigene  bei  dem  Wiener 
.Mercantil-  und  Wech- 
selgerichte zu  proto- 
kolTirende  Firma  tühren 
dürfe,  und  dass  diese 
Behörde  ihre  comne- 
tente  Instanz  in  Fällen 
der  Eisenbahn  sei. 

12.  .Schliesslich  be- 
stimmen Wir  ausdrück- 
lich, dass  dieses  Privi- 
legium als  nicht  ertheilt  und  bezüglich  als 
erloschen  anzusehen  sei,  wenn  binnen  der 
ersten  zwei  Jahre  vom  heutigen  Tage  an, 
nicht  wenigstens  Eine  .Meile  der  ICisenbahn 
erbaut  ist,  oder  wenn  innerhalb  zehn  Jahren 
von  dem  oberwähnten  Tage  an  gerechnet, 
die  ganze  Bahn  zwischen  Wien  und  Bochnia 
nicht  vollständig  ausgeführt  ist 

Wenn  nun  die  gesetzlichen  Bedingungen 
getreulich  in  Erfüllung  gebracht  werden,  so 
.soll  die  Unternchnuuig  nicht  nur  dieses  ihr 
verliehenen  allergnädigsten  Privilegiunis  sich 
zu  ertreuen  haben,  sondern  Wir  verordnen 
zugleich,  d:iss  während  fünfzig  Jahren,  von 
dem  Tage  der  Otfentlichen  Kundmachung 
dieser  Urkunde  anzulan<;en,  sich  ausser  dem 
Wechselhause  .S.  M.  v.  Kothschild,  seinen 
Erben  oder  ( lessionären,  und  überhaupt  der 
Actien- Gesellschaft,  Jedermann  entnalten 
solle,  eine  dergleichen  Eisenbahn  zwischen 
Wien  und  Bochnia,  oder  dergleichen  .Seiten- 
bahnen nach  Brünn,  Olmütz,  l'ropp.iu,  Bielitz 
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und  Biala,  dann  zu  Jen  Salzma(;azincn  in 
Dwory,  Wieliczka  und  bei  Bochnia,  auf 
welche  erwähnte  Haupt-  und  Nebenhahnen 
Wir  aber  auch  ne^enw.'lrtijjcs  ausschliessen- 
dcs  Privilegium  hiemiit  ausdrücklich  be- 
schränken, zu  errichten,  bei  sonstiger  (]on- 
fiscation  der  widerrechtlich  erbauten  Eisen- 
bahn zum  Vortheile  des  Privilefiirten  und 
noch  überdies  bei  einer  Cleldstrale  von  Ein- 
hundert Species- Ducaten  in  jedem  L'eber- 
tretun^^sfalle,  wovon  die  lifllite  dem  Aniien- 
fonde  des  Ortes,  wo  das  Erkenntnis  in  erster 
Instanz  getällt  wur- 
de, die  andere  aber 
dem  Privilei^rten  zu- 
zufallen hat,  und  un- 
nachsichtlich  durch 
das  im  Lande,  wo 
die  Uebertretun^^  ^;e- 
schieht,  belindliche 
Fiscalamt  einzutrei- 
ben ist,  ohne  dass 

{'edoch  hieraus  dem 
'rivilejfirten  Ein- 
sprüche gegen  Un- 
ternehmungen von 
Eisenbahnen  in  an- 
deren als  den  hier  na- 
mentlich bezeichne- 
ten Richtungen  nach 
und  aus  Ganzien  er- 
wachsen können  und 
dürfen;  une  denn 
auch  den  Uebertreter 
dieses  Privilegiums 
noch  insbesondere 
Unsere  Allerhöchste 
Ungnade  treffen,  und 
es  dem  Privilegirten 
insbesondere  vorbe- 
halten sein  soll,  ihn 
wegen  alles  erweis- 
lichen Schadens  zum 
Ersätze  vor  dem  <ir- 
dentHchen  Kichter 
zu  belangen. 

Den  Behörden, 
die  es  betrifft,  erthei- 
len  Wir  insbeson- 
dere den  gemessen- 
sten Befehl,  Uber  die  Hiindhabung  dieses  Pri- 
\nlegiums  und  die  damit  verbundeneu  Bedin- 
gungen zu  wachen. 

Das  meinen  Wir  ernstlich. 
Zu  Urkund  dieses  Briefes,  besiegelt  mit 
Unserem  k.  k.  und  er/.herzoglichen  anhan- 
genden grösseren  Insiegel. 

Gegeben  und  ausgefertigt  mittelst  Unseres 
lieben  und  getreuen  Anton  Friedrich  ( Irafeii 
Mittrowskv  von  .Mittrouiz  und  Netiiischl, 
Herrn  der  Herrschaft  Wiesenberg  in  MiHiren, 
Grosskreuzes  und  Kanzlers  des  (lesterr. 
kais.  Leopoldordens,  Ehrenbailli  und  Gross- 
kreuzes  des  si)uver;inen  ( )rdens  des  heiligen 
Johann  von  Jerusalem,  L'nseres  wirklichen 
geheimen  Rathes,  K:lmmerers  und  obersten 
Kanzlers  der  vereinigten  Holkanzlei.  Pnlsi- 


Abb.  140. 


deuten  der  .Studien -Hofcommission,  Ehren- 
mitgliedes vieler  gelehrter  tiesellschaften  etc. 
etc.,  in  Unserer  kais.  Haupt-  und  Residenz- 
stadt Wien,  am  vierten  .Monatstage  März  nach 
(]hristi  Geburt  im  Eintausend  acht  hundert 
sechs  und  dreissigsten,  L'nsercr  Reiche  im 
zweiten  Jahre 

Ferdinand 

.-\nton  Friedrich  Graf  Mittrowskv  v.  Mittro- 
wiz  und  Ncinischl,  Oberster  Kanzler.  Carl  Graf 
von   Inzaghi.  Franz  Freiherr  v.  Pillersdorff. 

Johann  Limbeck  Rit- 
ter V.  Lilienau.  Nach 
Sr.  k.  k.  Apostol.  .Ma- 
jestät Höchsteige- 
nem Befehle:  Wil- 
helm Freiherr  v. 
Drossdick. 

Das  .Schrittstück 
lehnt  sich  in  den 
wesentlichsten  Be- 
stininiunt;cn  der 
l^rivilcf^iumsurkun- 
de  Gcrstner's  an. 

Kinzclne  Punkte 
dcsselhcn  haben  in 
der  Geschichte  des 
Kisenbahn  Wesens 
{jrosse  [iedeutun<{ 
crlan;^.  Dieses  Pri- 
vilegium hat  bei  der 
Ausgestaltunjj;  der 
Linien  der  .Staats- 

cisenbahiigesell- 
schaft,  bei  der  Er- 
neuenni^  der  (  jm- 
cession  der  Nord- 
bahn eine  «janze  Li- 
teratur {Geschäften 
und  den  Wider- 
streit  der  .Meinuti- 
}rcn  berufener  und 
unberufener  Kritiker  in  einem  .Masse  ge- 
zeititjt,  dass  man  diese  Urkunde,  ganz  ab- 
gesehen von  dem  Interesse,  die  sie  als  das 
IVivilegium  der  ersten  Locomotivbahn  in 
Oesterreich  im  Vergleiche  zu  den  nachma- 
ligen ( loncessionen  und  durch  die  keinem 
späteren  Unternehmen  mehr  zugestande- 
nen aus.serordentlichen  hegiinstigungen  in 
Anspruch  neiimeii  darf,  als  die  historisch 
bemerkenswerthestc  im  iVsterreichisclien 
Kisenbahnwesen  bezeichnen  kaim. 

.Schon  am  22.  I-Viuuar  iSt,<)  trat  ein 
provisorisclies  (".omite  aus  den  Herren 
S.  Biedermann,  Baron  Kskeies.  Baron 


[Nnch  eiuein  Orit:indl  .lus  Jciii  bUuirlscbcii 
Mii»euiu  der  k.  k.  Staatsbahnca.) 
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Cicvmüller,  (Irat"  ILiiitiL'i  I, arisch,  Jo- 
hann Mayer,  JSichruvsky,  Baron  Sina 
und  Leopold  V.  Wertheimstetn  in  Action, 
das  mit  Hilfe  eiiu's  Prospectcs  [Abb.  141] 
des  Hauses  Kothschild,  den  wir  nacli 
einem  im  historischen  Museum  der  k.  k. 
Staatsbahucn  crlic^ciKlcn  Orij^inalc  wie- 
dergeben, die  Gründung  einer  Actien- 
gesellschaft  und  die  fernere  Leitun<i  der 
Vorarbeiten  übernahm.  Nach  den  anj^e- 
fertigten  l^räliminarien  wurde  die  Gc- 
sammtsnmme  des  für  das  Unternehmen, 
ohne  Klüüelbahnen,  erforderlichen  Capitals 
mit  I  i,3(>o.ocx)  fl.  an<i;en()mmen.  Zu  diesem 
Zwecke  sollten  12.000  .\cticn  h  lOOO.fl. 
aus^e}j;ehen  w  erden,  von  denen  jedoch  nur 
äOOO  zur  Subscription  jfelan<^ten,  da  4000 
schon  vorher  in  festen  Händen  uiUer|(c- 
bracht  w  aren.  \'or$ichtshalber  wurden  je- 
doch Subseriptionsanmcidunjien  auf  wei- 
tere 2  Millionen  iingenomnien,  um  eventuell 
gleichzdtig  an  den  Bau  d.i  FUl^elbahnen 
schreiten  7U  l<MV:ien.  Iv  itlisehild  berni- 
sprueiilL-  liir  ^i^li  kciiicrlei  Vurtheile,  er 

begnQ<4tc  Mi.li  :!iit  dem  I-irsatz  der  nach-ic- 
wieseut  u  \  »rausla^en,  beanspnichte  aber 
IOC  I-Veiactun  als  eine  zutresicherte,  wohl- 
verdiente Entlohnung;  für  j^kl  M  inner,  die 
jahrelan«;  mit  den  \\)rarbeiten  beschäflit^t 
waren,  was,  wie  die  vorgenannte  Fest- 
schrift hervorhebt,  die  Selbstlosigkeit 
dieses  Mannes  in  {glänzendem  Lichte  er- 
scheinen Jä^st.  Bis  ^uni  15.  Mar^  vv^ircn 
für  das  Unternehmen  an  27  Vs  Millionen 
(iulden  K«-'/-<-"'C^">et  was  eine  mehr  als 
vierfache  Ueberzeiehuung  der  verfügbaren 
Actien  darstellt  —  fQr  die  damaligen  Ver- 
hältnisse ein  gerade/u  beispielloser  Erfolj^. 

Eine  »erhebende  Aufmunterung  fUr  die 
weiteren  Arbeiten  war«,  wie  der  Bericht 
Uber  die  am  25.  .April  rS^r»  ab<;i-haltene 
erste  General  vcisammlung  hervorhebt, 
»die  Bewilligung  Sr.  Majestät,  dass  die 
Bahn  den  Namen  des  Kaisers  tilhren 
dürfe  und  als  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  ein  bleibendes  Denkmal  für 
die  spätesten  Nachkotnmen  bleiben  soll«. 

In  der  ersten  Generalversanuidung 
wurde  auch  der  Beschlnss  j^efasst,  den 
IVmi  einir  |-'lü;;elbahn  nach  I'ressburj^; 
zu  untenielmien,  was  insbesondere  durch 
das  Entgegenkommen  der  Stadt  Press- 
burji  eniir>ulicht  wurde,  die  sich  bereit 
erkliirte,  den  ihr  gehörigen  Grund  und 


Hoden  für  d^ii  T?  ihnbau  unentgeltlich  lui- 
zustellen  und  200 — 300  neue  Actien  in 
L'ngarn  zu  elodren.  Ein  Beweis,  wie  tief 
bereits  die  lirkenntnis  von  der  Nothwen- 
digkcit  der  Eisenbahnen,  die  noch  wenige 
Jahre  vorher  stark  angezweifelt  und 
bekämpft  wurde,  eingedrungen  war,  was 
Übrigens  auch  aus  dem  Vorschlage  des 
damaligen  Bürgermeisters  der  Stadt 
Brümi,  Kitschel,  hervorgeht,  der  schon 
damals  auf  die  Wichtigkeit  einer  Ver- 
längerung des  Brfiimer  Flügels  bis  Prag 
[  hinwies. 

Zur  Fortführung  der  Geschäfte  wurde 
I  ein  «wölfgliedriger  Ausschuss,  mit  Baron 
Gevmüller   an   der   Spitze,   gewählt»  in 
den   merkwürdiger    Weise  der  geistige 
Schöpfer  des  Unternehmens,  Kiepl,  nicht 
aufgenommen  wurde.    Von  95S  abgege- 
benen Stimmen  entfielen  auf  ihn  nur  25. 
Erst  in  der  zweiten  Generalversammlung, 
J  die  am  21.  .Mai  desselben  Jahres  st  itt- 
f  nul  und  bei  welcher  aus  dem  Comite 
eine     provisorische     ÜLrection  gebildet 
I  wurde,  erhielt  l'rofessor  Riepl  die  Ge- 
I  fui^lliuun^,    ii!    diese    T*::  Lxticir»  l-rcrufen 
zu  werden.  I  >er  Mangel  <tii  1  achmänneni 
in  der  Verwaltung  machte  sich  liald  be- 
merkbar und  trug  wesentlich  dazu  bei, 
das  Vertrauen  in  das  l  iiteniehmen  beim 
grossen  Publicum  zu  erschütlern.  I)as(^^- 
,  mite  entschloss  sich,  in  richtiger  Würdi- 
I  gung  der  Sachlage,  auch  eine  technische 
I  Commission  einzusetzen,  die  mit  der  Lei- 
t^jTii;  d;e-^er  .Arbeiten  betraut  wurde.  Der 
k.  k.  liofbauralh  Hermenegild  Frances- 
coni  (Abb.  142)  trat  an  die  Spitze  und  be-> 
'  rief  den  nieder-österreichischen  Oberb;ni- 
.  director  johaim  v.  Kudriaffsky  und  l'ro- 
I  fessOT  Riepl  an  seine  Seite.  Dieser  verzich- 
tete bald  darauf,  fileich  Gerstner.  auf  die 
Ausübung  seiner  Professur,  um  sich  ganz 
dem  Eisenbahnwesen  zu  widmen.  Her- 
menegild F  r  a  n  c  e  s  c  o  n  i,  am  q.  October 
I  1 795  ini  Venetianischen  geboren,  hatte  in 
I  der  Artillerie-Ingenieur-Schule  zu  Modena 
während    der    franzi'isischen  Herrschaft 
j  eine  militärische  Erziehung  erhalten.  Als 
I  er  eben  seine  Studien  vollendet  hatte, 
;  war    das    neu    crriclucte  lombardisch- 
venctiani.'^chc  Königreich  durch  die  Wiener 
I  Congrcssactc  an  Oesterreich  gekommen 
und  (•'rancesci 'Iii  trat  als  (ienieofflcier  in 
,  österreichische    Dienste.    Seinem  früh- 
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zeiti<i  hervortretenden  SchaffcnsdranRc  fol- 
gend, verliess  er  den  Militärdienst,  um  in  das 
damals  bestandene  Civilcorps  der  Staats- 
ingenieiire  einzutreten,  wo  er  ein  weites  Feld 
für  seine  lietliiiti^juni;  bei  Strassenhauten, 
bei  der  in  Ausführnnjr  be^irit^cnen  Strada 
d'  Allemajrna  und  bei  den  Wasserbau- 
ten am  Tajilia- 
mento  erhielt. 
Nach  seinem 
Projecte  wurde 
die  grosse  stei- 
nerne Brücke 
über  den  Wild- 
strom Meduna 
bei  Pordenone 
erbaut,  deren 
Zweckmässig- 
keit ihm  bald 
einen  Namen 
schaffte.  Im  Jah- 
re 182H  finden 
wir  Francesconi 
als  Ober-Inge- 
nieur in  Udine, 

wo  Kaiser 
Franz  I.  bei  sei- 
neritalienischen 
Reise  den  tüch- 
tigen Techniker 
kennen  und 
schätzen  lernte. 
Ein  Jahr  darauf 
wurde  Frances- 
coni nach  Wien 
berufen ,  um 
seine  .Meinung 
über  die  vorge- 
legten Pläne  der 
Regulinmg  des 
Donaucanales 
abzugeben.  Die 
Ernennung  zum 
Hof-Baurathe 
wurde  sein  Lohn,  und  als  solcher  erhielt 
er  das  Referat  über  alle  wichtigen  Bau- 
fragen jener  Zeit.  »Was  andere  ermüdete, 
ihm  stählte  es  die  Kraft«,  schrieb  ein 
österreichisches  Blatt  bei  seinem  Tode 
im  Jahre  1862,  deim  neben  den  Riesen- 
aufgaben der  Regulirung  der  .Moldau, 
der  Etsch  in  Tirol,  der  Theis.s,  der  Donau 
bei  Pest  —  neben  den  anstrengenden 
Untersuchungen  und  Relationen  betrefl's 


Abb.  143.  (Nach  einem  Original  au«  Jciu  hl»torl«cbcn  .Mu«eum 
der  k.  k.  Staatiibjbncri.J 


des  Hafens  von  .Malamocco,  erging  er 
sich  gleichsam  zur  geistigen  Erholung 
in  Eisenbahnstudien,  bis  er  nach  endgil- 
tiger  Clonstituirung  der  Nordbahn-Gesell- 
schaft, auf  besonderen  Wunsch  der  (Irün- 
der,  von  der  Regierung  ermächtigt,  die 
Leitung    und    Oberaufsicht   des  Baues 

übernahm.  Vf)n 
[  nun  an  widmete 
er    sich  aus- 
schliesslich dorn 
Eisenbahn  W  e- 
sen. Seine  Ver- 
dienste um  die 
Nordbahn  und, 
wie  wir  später 
sehen  werden, 
auch  im  .Staats- 
dienste, in  den 
er  abermals  trat, 
als  man  seiner 
beniithigte,  um 
grosse  .Aufga- 
ben   zu  li'isen, 
und  noch  spä- 
ter, als  er,  wie- 
der  zur  Nord- 
bahn rückkeh- 
rend, als  Gene- 
ralinspector  die 
Leitung  führte, 
sichern  ihm  ei- 
nen Ehrenplatz 
in  der  österrei- 
chischen Eisen- 
bahngeschichte. 
Seine  enge  Zu- 
sammengehit- 
rigkeit  mit  der 
Eisenbahn  be- 
kundete er  sym- 
bolisch durch 
die   Wahl  sei- 
nes Adelswajv 
pens  mit  den  Emblemen:    ».Schiene  und 
.Schwelle  und  das  Uber  kühnem  \'iaducte 
machtvoll  treibende  Rad.«  Francesconi 
war    ein    geborener    Befehlshaber,  sein 
ganzes  .Auftreten  war  das  eines  .\tannes, 
der,  seines  Werthes  bewusst,  die  demü- 
thige  Ergelieiiheit  hasste,  gleichviel  von 
welcher  .Seite  sie  ihm  entgegenkam. 
Francesconi 's  Einfluss  bei  der  Nord- 


bahn 


war  schon 


in 


der    ersten  Pe- 
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riöilc  auf  allen  Gebieten   ein  ausser- 
ordentlicher. 

Im  März  1836  erschien  die  Broschüre 
»Das  Pi  oject  der  Wien-Bochnia-Eisenbahn  ! 

in  technischer,  commerzicller  und  finan- 
zieller üeziehunji  betrachtet welche  das  j 
Protamin  des  l'iitemehineus  enthielt  und 
dniLli  eine  beij^efiehene  Karte  [Abb.  143] 
den  Lauf  der  projectirten  Trace  s;immt 
den  FlOgelbahnen    dn-^tc  lt j.  Daselbst 
wurde  aus-iefnlT-t.    das-,    die   Trace  in 
überaus   <4;üa.sli;iem    Terrain    von  Wien 
über    das    Marchfeld,    dann    lilnj^s   der  : 
.Nlarch,    der    Rec/wa,    der    Oil.r    uiiJ  ' 
Weichsel   bis   Rochnia    j^efüint  werden 
sollte.    Im  Ganzen  wären  nur  zwei  un-  | 
bedeutende    Wasserscheiden    7u  (iber- 
scLzen,   die  keine  besonderen  .Sieigvuigeu 
erfordern.  Das  Frachtquantum,  das  vor-  | 
aussichtlich    zur    H^f  ;  Jernuij  ^clau^eti 
dUrite,  wurde  nach  amtlichen  Erhebungen 
mit  1,140.000  Centner  jährlich  ange-  | 
nonimen  mid  sollte  hauptsächlich  niis  Salz, 
Getreide,  Holz,  Eisen,  Tabak  und  anderen  i 
Mercantilartik^n  best^en.  Nur  nebenbei  j 
war,  wie  bereits  erwähnt,  auch  der  Kohlen- 
transporte gedacht,  die  aus  den  nahegele-  i 
genen  Revieren  im  schlesiscben  und  Kra-  | 
kauer  Kreise  der  Bahn  zuströmen  kt'juntcn. 
Ostrau  kam  lediglich  als»  Hauptniarkt  für  1 
Schwarxvieh  in  Betracht.  Dem  Personen-  | 

tra:i->pi  .li  wurde  in  riditiix^M  ^'|  *i  au--si^-lit  —  I 
entgegen  den  Annahmen  bei  den  bisher  im  ! 
Auslände  gebauten  grösseren  öffentlichen  | 
Bahnen  —  nur  eine  unter<ie()rdnete  Be- 
deutung beigelegt  und  deshalb  die  Befor-  1 
derung  von  ntu-  8aooo  Personen  jährlich  | 
vorausjfcsetzt  imd  diese  scheiidtar  noch 
hohe  Annahme  damit  gerechtl'ertigt,  dass  | 
mit  der  Bahntrace  nur    ein    einziges  I 
Comnuinicationsniittel,    die  län^^ere  den 
Tratisport  durch  häutige  und  bedeutende  1 
Steij^unyen  erschwerende  Strasse,  in  Con-  | 
CUrrenz  trete. 

Der  Kostenbetras;  wurde  für  die  60  i 
Meilen  (  j.s.s  k)ii]  lan«fe  Bahn  von  Wien 
bis  Bochnia  mit  200.000  tl.  für  die  Meile 
eingestellt  und  dabei  die  sogenannte 
amerikamsche  Bauart,  Flaehschienen  auf 
hölzernen  I.ati;:schweHen  [.\bb.  144],  und 
Dampfbetrieb  in  Betracht  gezofjcn.  Die 
technischen  Arbeiten  schritten  verludtnis- 
mässig  rasch  vi jrwärts.  Kudi  iatTsky  über- 
nahm in  der  Strecke  Wien-Floridsdort,  | 


Ober-lnffenieur  R r  e  t  s  c  h  n  e  i  d er,  der 
im  Auftrage  des  proxisorischen  Comite's 
schon  früher  .Studienreisen  in  Beltrien, 
England  und  Frankreich  j^emacht  hatte, 
in  der  Strecke  Floridsdorf-Limdenburg 
die  Vorarbeiten,  während  in  der  Strecke 
von  Lundenbur<r  bis  Brünn  ein  .Mann 
seine  erste  Thätigkeit  entfaltete,  der  später 
für  den  österreichischen  Eisenbahnbau 
hervorrai^ende  Bedeutun;i  erlanjite:  Ober- 
Inj^enieur  Ghe<ja  [Abb.  145],  den  die 
(".ommission  aus  Venedig  berufen  hatte. 
Am  10.  Januar  1802  in  Venedig  als 
Salin  eines  öv-terreichischeti  Marine- 
heaiiUcii  ^cbuieü,  liatle  Cail  Ciliega 
nachdem  er  am  Militilr-(^olle;;ium  zu 
St.  .Anna  in  s.ir.cr  Vaterstadt  die  erste 
Vorbildung  tiiialten,  an  der  üuctitvchule 
zu  Padua  das  Studium  der  mathe- 
niatisdien  Wissenschaften  mit  Eifer  be- 
trieben und  im  Jahre  1H19  den  Titel 
eines  Doctors  der  Mathematik  erworben. 
Seine  Aufmerksamkeit  wandte  er  vor- 
zuglich den  Iiigcnieurwissenschaftcn  zu, 
er  trat  frühzeitig  in  den  österrei- 
chistlien  Staatsdienst,  WO  er  bei  der 
Landcsbaudirection  in  Venedig  Verwen- 
dung fand.  Beim  Bau  der  A1pen»trassen 
im  Valsuf^ana,  in  der  Provinz  Belluna, 
im  Gebiete  von  Treviso,  beim  Finster- 
mdnzpasse,  bei  Meran  und  im  Am- 
pezzo,  aber  auch  bei  den  \\'a'^'^ erbauten 
in  der  Lumbardei  fand  der  junge  Tech- 
niker Gelegenheit,  die  kühnen  Fortschritte 
auf  dem  Gebiete  des  Strassenbaues 
praktisch  kennen  zu  lernen  imd  zu  ver- 
werthen.  Seine  hervorragenden  Leistungen 
auf  die-'v  i  .:  ( lebiete  veranlassten  Fran- 
cescoui  und  Kudriatl'sky  die  Beurlaubung 
Ghega's  zu  erwirken  und  ihm  die  Leitung 
des  Baues  eines  bedeutenden  Theiles  der 
Is'ordbahn  zu  übertragen.  Hier  verdient 
eine  Thatsache  mit  besonderer  Genug- 
thuun^  hervor«iehoben  zu  werden:  Wäh- 
rend nämlich  für  einfache  Arbeiten,  wie 
beispielsweise  zum  Leeren  der  ersten  Schie- 
nen, zur  Bedienun^r  Jor  Dampfmaschinen 
und  für  die  W'crkstütten,  in  der  allerersten 
Zeit  unserer  Eisenbahnen  ausländische 
Kräfte  herangcz<:>^en  werden  mussten,  die 
allerdings  ziendich  bald  entbehrlich  waren, 
fiel  die  technische  Leitun;i  unserer  ersten 
Bahnen  ausschliesslich  österreichischen 
Ingenieuren  zu,  die  sich  diurch  ihre  Ttlch- 
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ti<rkeit  in  Nnelen  Fällen  einen  Weltruf 
erwarben. 

Die  Thati^kcit  Kudriaffsky's.  Bret- 
schneidcr's  und  (  ihejra's  war  vorderliand 
darauf  beschränkt,  die  vorliej^enden  Ent- 
würfe zu  prüfen  und  DetailpUine  und 
KostenUberschlä^e  auszuarbeiten. 

In  der  (leneralversammlunt;  vom 
19.  October  der  dritten  innerhalb 


sollte  der  Hrllnner  Flügel  über  Hostel, 
ßrannwitz,  Rai^jern  nach  Urünn  führen ; 
die  Flü<i;elbahn  nach  Ohnütz  sollte  jen- 
seits der  lieczwa  bei  Prerau  abzweigen, 
b'ür  eine  FIUy;elbahn  nach  Troppau  war 
Ostrau  als  .Abzweigepunkt  gewühlt,  über- 
dies war  die  V'erbindunjjf  von  Bielitz- 
Hiala,  L>wor\%  Wieliczka  und  Xiepolomicc 
diu'ch  kurze  r'"lü<j;elbahnen  mit  der  Haupt- 


Abh.  [Niich  dein  Projecl  der  Wkeu-IiuLhnia-EUi:iibdhii  au»  dein  Jabrc  l'<3'>. 


eines  Jahres  (der  übrigens  noch  eine 
vierte  am  i2.  üecember  desselben  Jahres 
folgte],  wurden  die  von  (ihega  imd 
Bretschneider  ausgearbeiteten  Projecte 
für  die  Hauptbahn  von  Wien  bis  Lunden- 
burg  und  für  die  als  wichtigste  Flügel- 
bahn erkannte  Strecke  Lundenburg  — 
Brünn  vorgelegt.  Xach  diesem  Projecte 
sollte  die  Bahn  mit  Rücksicht  auf  die 
bevorstehende  Donauregulimng  vom 
Prater  aus  längs  der  Poststrasse  bis 
Floridsdort"  provisorisch  geführt  und  mit 
Pferden  betrieben  werden,  hiebei  sollte 
der  Bau  einer  besonderen  Brücke  für  die 
Eisenbahn  erspart,  dafür  aber  die  be- 
stehende .Xerarial-Strassenbrücke  zu  die- 
sem Zwecke  erweitert  werden.  L'eber 
Gänsemdorf,  Angern,  Dünikrut,  Hohenau 
ging  die  Trace  bis  I-undenburg,  von  hier 


bahn  und  auch  schon  die  I'Uljrung  der 
Flügelbahn  nach  l'ngam  von  Gänsern- 
dorf  aus  in  Aussicht  genommen.  Für 
Krümmungen  wurden  die  kleinsten  Halb- 
messer mit  Xoo"  [1517  tn]  und  die  gröss- 
ten  .Steigungen  mit  l  :  300  festgesetzt. 
Finen  weitsehauenden  Blick  bewies  die 
technische  Gommission  darin,  dass  .sie, 
trot/.dem  die  Bahn  eingeleisig  angelegt 
werden  sollte,  sofort  die  Grundeinlösung 
für  eine  doppelgeleisige  Bahn  veranlasste. 
.\ber  bald  entstanden  im  .Schosse  der 
eigenen  Direction  Meiinuigsverschieden- 
heiten  über  die  Rentabilität  des  Unterneh- 
mens, die  durch  die  Zweitier  und  Gegner 
auch  in  der  OetVentlichkeit  genährt  wurden, 
so  dass  Rothschild  sich  veranlasst  sah,  im 
Interesse  der  Unternelunung  energisch  ein- 
zugreifen. In  der  denkwürdigen  dritten  Ge- 


neralvcrsanimlun^r  vom  it).  Octobtr  iS3f), 
in  der  das  Schicksal  des  L'ntcrnchincns  auf  . 
dem  Spiele  stand,  wurde  von  der  provisori-  | 
sehen  Dircction  die  l^ra^jc  aufffcworfcn : 
ob  mit  dem  Baoe  der  Strecke  nach  BrUnn  1 
begonnen  werden,  oder  ob  die  Auflösung  | 
der  C'icscIIschatt  erfoI;rcn  solle,  in  w  elchem 
Falle,  gegell  volle  KUckzahlung  der  bis-  . 
her  gemachten  Einlagen  und  Zinsen,  alle  I 
Kechte   und    rrtichten    des  I'rivile^jiums 
mittels  der  bereits  vorgcicgenen  Kiick-  . 
cession  an  das  Wechselhaus  S.  M.  v.  | 
Rothscliild  ziirückrallen  würden,  welches 
alle    bisher    aufgelaufenen  Spesen  aus  1 
Eigenem  zu  zahlen  sich  bereit  erklärte. 


Abb.  144,  »AmerikBoiacber«  FlachscUeneaobMbau 
der  Noidbahn  (ISST]. 


Der  Kindruck,    den  diese  l>klärim]^  auf 
die  Versammlung  machte,  war  ein  nach- 
halti<rer.        Ks    war   ein  deiikwürdij^er 
Moment,«    er/.ähleii    .Augenzeugen,  »lag 
doch  ein  grosses  hoffifiungsvoUes  Unter-  i 
nehmen,   ein   I'roject   v(m   unahsehharer  I 
Tragweite   und   Bedeutung,   oder  doch 
wenigstens  ein  momentanes  Fiasco  mit 
*   allen   Consequen/en    in    dem  Beliebet» 
eines    Scrutiniums    von    83  Mäiuieni.«  . 
Mit  76  gegen  3  Stimmen  wurde  der  Bau  ' 
der  Xnrdhahn  beschlossen.  Dieses  Votimi 
erst  besiegelte  den  Bestand  der  Llesell- 
schaft  und  sicherte  Oesterreich  die  erste  | 
Locomntiv-Kiscnbahn.   Heinrich  Sichrov- 
sky  wurde  zum  (Jcneralsecretär  ernannt  . 
und  übernahm  als  oberster  Beamter  die  | 
administrativi  ( Ii  s.  lififtsleitun«;".  Nachdem 
die  Gesellschattsstatuten  am  25.  October  1 
die  a.  h.  (Genehmigung  erhielten,  consti-  : 
tnirtc  sicli  in  der  \ierten  ( lencral Versamm- 
lung vom  12.  Decembcr  1K36  diu  detini- 
tive  Direction  aus  den  Herren  M.  Bieder-  j 
mann,  Samuel  Biedermann,  IKrmeneL.nld 
Franccsconi,  J.  H.  Freiherr  v.  GcymüUer, 


I.  A.  V.  Leel\  Kran/  Riepl.  .Mathaus  v. 
Kosthorn,  S.  M.  v.  Rothschild,  Kerd.  Graf 
Troyer,  Leopold  Edler  v.  Wertheimstein, 
die.  mit  ( ieymüller  als  Präsidenten,  den 
ersten  *\'erwaltungsrath<  der  ersten  Öster- 
reichischen Locomotiv-Eisenbahn  bildeten. 
Die  Kaiser  I'erdinands-Xordbahn  hielt  an 
der  Bezeichnung  ihres  V'erwaltungsrathes 
als  »Direction«  bis  zur  Aenderung  ihrer 
.^st.itutcn  anl.'isslich  vier  C*.oncessinns-Er-- 
neuerung  im  Jahre  18S6  fesL  Im  tech- 
nischen Bureau,  unter  Francesconi's  Lei- 
tung, wurden  die  In^^enieure  Stop.sel,  Her- 
nadelli  und  Assistent  Zapalski  angestellt 
Ihre  erste  Arbeit  war  die  Revision  der 
riäne  für  die  Strecke  Wien  —  Brünn.  Xach 
der  Richtigstellung  derselben  übernahm 
Ober-Ingenieur  Bretschneider  die  Bau- 
leitunjr  in  der  Strecke  Wien— Lundenbnrg, 
Ober- Ingenieur  Ghega  jene  in  der  Strecke 
von  Lundenburg  bis  Brünn.  Die  Aus- 
führung der  Erdarbeiten  und  gemauerten 
Brücken  von  Wien  bis  l'li>ridsdorf  und 
von  da  bis  (iänserndorf  wurde  den  Ge- 
brüdern Klein  [Abb.  146]  für  den  Be- 
trag v<m  175.51^  rt.  über!  is-^en.  Diese 
Bauunternehmung,  der  wir  lilr  die  Folge 
fast  bei  jedem  grösseren  Eisenbahnbaue 

bef^e^ncn,  ^chTirte  zu  deiijenii^en,  welche 
dazu  beilru^eii,  den  <iuten  K'uf  der  üster- 
reiehischen  Bauteehnik  zu  begründen. 
Von  Gänserndiirf  bis  W'altersdorf  war 
der  L'nterbau  an  die  .Strassenbau-L  nler- 
nchinung  Feliec  Talachini,  der  gleichfalls 
ein  bedeutender  Kisenbahnbau-l'nterneli- 
mer  w^urde  und  der  auch  die  anspruchslo- 
sen italienischen  Arbeiter  herbeizog,  für 
212.175-1^  fl..  der  Unterbau  von  Wal- 
tersdorf bis  Lundenburg,  der  nach  einem 
Plane  von  Ghega  hergestellt  wurde,  an 
den  Unternehmer  .Mikschik  für  <)4.5I7  fl. 
vergeben.  Infolge  von  Ditl'erenzen,  die 
sich  mit  Mikschik  später  eichen,  Mrurde 
diesem  der  Bau  wieder  ent/noen  und  an 
Talachini  unter  denselben  Bedingungen 
Ubertragen.  Die  Arbeit  von  Lundenbut^ 
bis  Gerspitz  erhielt  cbeidalls  Talachini,  und 
zwar  für  den  Betrag  von  510.919  tl.  20  kr., 
während  der  Bau  der  Strecke  Gerspitz- 
Brünn  den  tlebrüdern  Klein  für  52.000  i\. 
verpachtet  wurde.  Nachdem  die  Gemeinde 
BrUnn  sich  verpflichtet  hatte  15.000  fl.  für 
den  H.iu  beizutragen,  stellten  sich  die  vr,n 
der  Gesellschaft  zu  bestreitenden  Her- 
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stellunjjskosten  des  Unterbaues  sammt 
Nebenarbeiten  [18.417  t\.\  zusammen  auf 
1,125.128  fl.  07  kr.  [jiejjenUber  dem  präli- 
minirten  RetratJ  von  l,()2 1.294  t1.  26  kr.], 
die  noch  um  weitere  7000  tl.  sich  ernie- 
drigten,   welche   die   Gemeinde  Brünn 


zuwerben.  In  England  scliloss  sich  ihnen 
noch  der  auf  Kosten  der  Österreichischen 
Regierung  zu  gleichem  Zwecke  dorthin 
entsendete  k.  k.  Hofbaurath  Francesconi 
an.  Sie  traten  mit  Stephenson  in 
Verbindung    und    dieser    sagte  gegen 


Abb.  MS-    [Nach  einem  Orieinide  nun  dem  hlütitrischen  Museum 


der  k.  k.  S«iiuti>hi«bncu.| 

spllter  noch  zur  Herstellung  des  Viaductcs 
zwischen   Gerspitz   und   Brünn  beitrug. 

Carl  Ghega  war  mit  M.  Goldschmidt, 
dem  Vertreter  des  Dircctors  S.  M.  v. 
Rothschild,  nach  Belgien  und  Kngland 
gereist,  um  das  englische  Eisenbahnwesen 
zu  studiren  und  tüchtige  Fachleute  für 
den  Bau  und  Betrieb  der  Xordbahn  an- 

GcKhichtc  der  EUenbabncn.  I. 


Vergütimg  von  100  Guinecn  zu,  nach 
Oesterreich  zu  kommen,  um  das  von 
ihm  verlangle  Gutachten  über  die 
Bahn  abzugeben,  eine  Zusage,  die 
er,  angeblich  wegen  Zeitmangel,  nicht 
erfüllen  konnte.  In  Newcastle  wurden 
bei  Stephenson  die  ersten  Locomotiven 
angekauft. 

10 
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Die  Ausführung  des  Oberbaues  hatte 
sich  die  Directi<in  in  eigener  Kegie  vor- 
behalten, weil  sie  es  für  allzugefährlich 
hielt,  eine  Arbeit,  »deren  mciglichen 
Falles  stattfindende  Unvollkommenheit 
das  Leben  vieler  Menschen  in  Gefahr 
bringen  könnte,  mit  derselben  noch  nicht 
vertrauten  rächteni  zu  überlassen  c.  Der 


sollten.  Brückenmeister  Ueberl  acher 
Obeniahm  um  den  Betrag  von  So.OOO  fl. 
die  Herstellung  der  beiden  Brücken  über 
die  grosse  Donau  und  das  Kaiserwasser. 
Diese  Provi.sorien  ertreuten  sich  für  die 
Folge  einer  unerwarteten  Dauer.  Sie 
blieben  35  Jahre  bestehen.  Bei  Gän- 
serndorf  wurde  zur  Verführung  des  An- 


Abb.  (icbiüJct  Klei». 


N.i>.ti  einer  H.tiia/i;ts.butiii;;  aus  dem  hUtorli^heii  .Mu^cuul 
der  k.  k.  Staat&babni.u.| 


Bau  der  Strecke  von  Wien  nach  Florids- 
dorf  erfuhr  insofcme  eine  Aenderung,  als 
die  Kinwendungen  der  Gutsherrschaft 
Klosferneuburg:  zu  einer  weiteren  Grund- 
abtretung für  eine  spätere  endgiltige  Bahn 
nicht  mehr  verpflichtet  zu  sein,  Berück- 
sichtigung tindeji  musstcn.  Man  schritt 
daher  sofort  an  den  Bau  einer  definitiven 
Trace,  zu  welchem  Zwecke  der  Bau 
provisorischer  Holzbrücken  für  eine  zwei- 
geleisige Trace  beschlossen  wurde,  die 
erst  nach  erfolgter  Kegulirung  der  Donau 
in  definitive  Brücken  umgestaltet  werden 


schüttungsmaterials  für  den  24  m  hohen 
Damm  eine  provisorische  Pferdebahn 
errichtet.  Als  vor  Vollendung  des  Baues 
bei  Lundenburg  infolge  starken  Eisganges 
die  'Ihaya  die  ganze  Gegend  über- 
schwennnte,  schrieb  die  Bevölkerung  die 
ganze  Schuld  dem  dortigen  Eisenbahn- 
damme zu  und  die  Direction  wurde  von 
den  Behörden  trotz  ihres  lebhaften  Pro- 
testes verhalten,  ihre  Brücken  im  Inun- 
diationsgebiete  zu  vermehren. 

Im  Wiener  Prater  [vergl.  .\bb.  147] 
war  man  zur  Anlage  des  Bahnhofes  ge- 
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schritten.  Die  ursprünglich  geplante  Obcr- 
bauausfUlirung  erfuhr  gleich  anfangs  eine 
einschneidende  Aenderung,  indem  statt  der 
auf  Langholz  ruhenden  Flachschiencn, 
nach  belgischem  Muster  Kails  | Stuhl- 
schienen] auf  Eichenschwellen  in  Verwen- 
dung treten  sollten.  |Abb.  14S.]  Die  öster- 
reichischen Eisenwerke  waren  aber  für 
die  Herstellung  der  nöthigen  Quantitäten 
Schienen  nicht  eingerichtet  und  zudem 
standen  die  über 
Aufforderung  der 
Direction  einge- 
sendeten Proben, 
rUcksichtlich  der 
Güte,  weit  hinter 
dem  englischen 
.Materiale  zurück. 
Eine  zweite  Aus- 
.«schreibung  zur 
Lieferung  von 
Schienen,  für  die 
ein  weit  hiiherer 
Preis,  wie  für  eng- 
lische bewilligt 
wurde,  hatte  den 
Erfolg,  dass  sich 
einzelne  Gewerkschaften  zur  .Anlage  von 
Schienen-Walzwerken  entschlossen. 

Um  jenem  Punkte  der  Concession, 
welcher  bestimmte,  dass  binnen  Jahresfrist 
eine  Meile  Bahn  gebaut  sein  müsse,  ge- 
recht zu  werden,  erhielt  die  Strecke  Flo- 
ridsdorf-VVagram  »amerikanischen  Ober- 
bau«  [Flachschienen]  fvergl.  .Abb.  144]. 

In  der  Absicht,  die  österreichische 
Industrie  für  die  Herstellung  von  Eisen- 
bahnfahrzeugen zu  interessiren,  schrieb  die 
Direction  einen  Preis  auf  zwei  der  besten, 
im  Inlande  gebauten  Locomotiven  aus.  Im 
März  1838  waren  aus  den  Werkstätten 
Stcphenson  &  Comp,  und  John  Taylors  in 
Warrington  2  vierrädrige  [»Austria«  und 
».Moravia*]  und  4  sechsrädrige  .Waschinen 
in  Wien  eingetroffen.  (Vergl.  .Abb.  149 
und  150.]  Die  ersteren  standen  nur 
kurze  Zeit  im  Betriebe,  da  die  Ver- 
wendung vierrädriger  Locomotiven  be- 
hördlicherseits bald  verboten  wurde.  Zur 
Leitung  des  Maschinenwesens  entsendete, 
über  Ersuchen  der  Gesellschaft,  Stcphen- 
son den  englischen  Mechaniker  John 
Bai  nie  nach  Wien,  unter  dessen  Lei- 
tung zwei  englische  Maschinenführer  und 


vier  Maschinisten  die  Einübung  des  ein- 
I  heimischen  Personales  übernahmen.  Da 
es  an  fachkundigen  Kräften  für  die  Ober- 
bau-Arbeiten fehlte,  mu.ssten  sogar  eng- 
lische Oberbau-.Arbeiter  berufen  werden. 
Ingenieur  .Meissner  wurde  nach  England 
zum  Studium  des  Eisenbahnbetriebes  ent- 
I  sendet.    L'eber   lO.OOO  .Arbeiter  standen 
beim  Baue  in  Verwendung;  am  13.  und 
,  14.   November  fanden  bereits  Versuchs- 
fahrten  und  am 
ig.  und  23.  No- 
vember die  Probe- 
fahrten zwischen 
Floridsdorf  imd 
Wagram  statt. 
[Abb.    151.]  In 
den  Kreisen  der 

Bevölkerung 
hatte  dies  I*>eig- 
nis  ausserordent- 
liches Interes.se 

hervorgerufen. 
Die  damaligen, 
wenn  auch  auf- 
fallend spärlichen 
Zeitungsberichte 
führen  eine  von  grossem  Enthusiasmus 
getragene  .Sprache. 

Während  der  »Oesterr.  Beobachter«, 
eine  der  wenigen  bedeutenderen  Zeitungen 
jener  Tage,  gar  keine  Notiz  von  diesem 
Ereignisse  nimmt,  begnügt  sich  die 
;  »Wiener  Zeitung«  mit  dem  .Abdrucke 
I  des  Berichtes  der  »W^iener  allgemeinen 
Theaterzeitung«  über  die  Probefahrt  am 
23.  November  1837,  aus  dem  einige  mar- 
kante .Stellen  hier  Platz  linden  mögen. 
».Als  ich  viir  10  Uhr  Floridsdorf  betrat,« 
berichtet  F.  C.  Weidmann,  ein  zeitge- 
nössischer Schriftsteller,  dem  wir  so 
manche  interessante  Darstellung  aus  der 
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Geschichte  der  Eisenbahnen  verdanken, 
»zeigte  sich  mir  ein  ebenso  {ifrandioses 
als  reichbewejTtes  Bild.  Eine  WaKcnburfr 
von  zahllosen  Equipagen  war  auf  dem  ge- 
räumigen Platze  am  Uainme  aufgefahren. 
Tausende  von  Zuschauern  bedeckten  den 
Damm,  den  Abfahrtsplatz  und  die  Bahn- 
strecke soweit  das  Auge  reichte.  Schon  wir- 
belte hoch  auf  der  Rauch  aus  der  Maschine 
und  die  Colonne  setzte  sich  eben  in 
Bewegung,  als  ich  den    Damm  betrat. 

Abb.  140.  Vlcrrlidri|;e  Locomotirc  aiu  dem  Jabrc  l^t.t?. 

Die  schöne  Locomotive  »Austria,«  aus 
der  Kunstwerkstütte  .Stephenson's  in  \ew- 
castle,  führte  S  Wagen  (fttnf  I.  Ciasse  zu 
18  Personen  und  drei  II.  Classe  zu 
24  Personen]  im  raschen  Fluge  dahin  auf 
der  Bahn.  Seine  kaiserliche  Hoheit  der 
durchlauchtigste  Herr  Erzherzog  ("arl 
geruhte  nebst  seinen  durchlauchtigsten 
Kindern,  des  Erzherzogs  Wilhelm  und 
der  Erzherzogin  S\  a  r  i  a  ( a  r  o  Ii  n  a, 
kaiserliche  Hoheiten,  diese  Fahrt  mitzu- 
machen. 

In  Allem  hatten  auf  den  acht  Wagen 
164  Personen  I'latz  genommen.  Die 
Coh)nne  legte  bei  dieser  ersten  Fahrt  die 
Bahnstrecke  von  Floridsdort  nach  Dcutsch- 
Wagram,  (hjij3  Klafter,  in  26  .Minuteti 
und  von  Deutsch-Wagram  nach  Florids- 
dorf  in  24  Minuten  zurück.  Das  Dahin- 
gleiten des  Zuges  auf  der  sclu'uieii,  weiten 
Bahn  gewührte  einen  imposanten  .\nblick. 
Jubelgeschrei  und  freudiger  Zuruf  erscholl 
ihm  von  allen  .Seiten.  .Man  begrüsste  ihn 
mit  FreudenschUssen,  .Schwenken  der 
Hute  u.  s.  w.,  und  rings  zeigte  sich  der 
lel>endigste  .\ntheil  an  der  interessaulLii 
Fuhrt.  Der  .Morgen,  welclier  in  den 
Frühstunden  sich  rauh  und  unfreundlich 
gezeigt  hatte,  heiterte  sich  endlich  ganz 
aus,  und  der  freundliche  .Sonnenglanz 
verherrlichte  das  .Schauspiel.  Ich  schritt, 
die  Rückkehr  der  Colomie  erwartend,  aut 
dem  schr>nen  Dannnc  vorwärts  bis  gegen 
Süssenbruini,  und  der  sonderbarste  Wechsel 
der   Eniptindungen    durchströmte  meine 


Brust.  Welcher  Oesterreicher  könnte  diesen 
Boden  ohne  Erregxmg  durchschreiten! 
Wo  zweimal  im  blutigen  Kampfe  um  das 
(reschick  des  Vaterlandes  gerungen  ward, 
wo  Rudolf  von  Habsburg  den  kühnen 
B('>hmenkönig  besiegt,  wo  zuerst  Na- 
poleon's  .Siegesstern  erbleichte  an  dem 
Lorbeer  von  .\speni !  .Sie  lagen  alle  vor 
meinem  Blicke,  die  welthistorischen  .Stät- 
ten, an  denen  in  jenen  unvergcsslichen 
Tagen  gekämpft  ward,  und  nun  die  Bahn 
selbst,  auf  welcher  ich  dahinwandelte, 
dieser  länJerverbindende  ( iürtel,  dieser 
glänzende  .Sieg  der  Industrie  und  Kraft 
des  menschlichen  (Jeistes,  welche  Be- 
trachtungen erweckt  er  in  der  Brust 
jedes  Denkenden.  Indem  all  diese  Bilder 
an  meinem  .Sinne  vorüberzogen,  verkün- 
dete die  am  fernen  Horizonte  aufsteigende 
Dampfsäule  die  Rückkehr  der  Ciolonne. 
Sie  kam  näher.  .Schon  unterschied  man 
den  Wagenzug,  lauter  und  lauter  ertönte 
das  Ciebrause  undCierassel  der  arbeitenden 
•Maschine,  und  endlich  Hog  der  imposante 
,  Wagenzug  mit  .Sturmwindseile  an  mir 
vorüber.  Ein  heiTÜches,  imposantes  .Schau- 
spiel. Ich  folgte  der  Colonne  und  nal)m 
nun  zur  zweiten    Fahrt   selbst  meinen 


.\hb.  ijo,  Sci;hi<r<idri|;c  Locomotive  au>  Uctii  Jjhrc  1H37, 

Platz  ein,  und  zwar  in  dem  letzten  Wagen 
der  Colonne,  einem  Wagen  I.  Classe. 
Jeder  dieser  Wagen  besteht  aus  drei 
,\btheilungen,  je  zu  sechs  Personen.  Der 
Bau  dieser  Wagen  und  ihre  iimere  Ein- 
richtung lässt  nichts  zu  wünschen  übri^ ; 
Eleganz  und  Bequemlichkeit  ist  auf  die 
ansprechendste  \Veise  in  diesen  Wagen 
vereinigt.  Jeder  der  gepolsterten  .Sitze  ist 
mit  Armlehnen  und  Ohren  versehen. 
.Schnell  hatte  die  sämmtliche  Cesellschaft 
Platz  genonnnen.  Das  Einrangiren  ge- 
schah mit  ebensoviel  Umsicht  als  Artig- 
keit von  .Seite  der  angestellten  Personen. 
Die  PöUerschüsse  als  Zeichen  der  .Ab- 
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Abb.  15.2.    Oarticlluog  eines  El»eubahnzu(;es  aut  dem  Jahre  iSyf. 


fahrt  donnerten  und  um  1  Uhr  setzte 
sich  die  Colonne  in  Bewc^fung.  Uiesesnial 
legte  inaii  die  Hinfahrt  in  2(t  Minuten 
zurück.  Anfanjrs  in  massiger  (leschwin- 
diiikeit,  dann  mit  erh<Vhtcr  Schnelle  und 
bei  der  Ankunft  in  Wa^am  wieder  lang- 
samer, glitt  der  Zug  dahin.  Die  Locnmo- 
tive  >Austria<  ist  übrigens  eine  der  klei- 
neren Maschinen  dieser  Unternehmung, 
und  es  ward  auch  bei  den  heutigen  l'rohe- 
fahrten  nicht  die  grösste  Macht  der  Fähiy;- 
kcit  derselben  in  Anwendung  gebracht, 
da  die  hier  aufgebotene  den  oben  ausge- 
sprochenen Zwecken  der  Fahrt  vollkom- 
men entsprach.  Aber  selbst  bei  dieser  mitt- 
leren Geschwindigkeit  der  Fortbew  e^un<r, 
wo  die  Colonne  in  einer  Secunde  etwas 
über  27  Fuss  zurücklegte,  also  mehr  als 


das  Doppelte,  was  ein  Pferd  im  raschen 
Laufe  in  gleichem  Zeitmasse  zurücklegt 
[gewöhnlich  12  Fuss],  erscheint  die  Kraft 
der  Maschine  noch  Staunenswerth,  wenn 
man  die  fortzuschaffende  Last  in  Erwä- 
gung zieht.  Die  Wagen,  deren  acht,  wie 
erwähnt,  die  Colonne  bildeten,  hatten 
jeder  ein  (Gewicht  zwischen  60  bis  65 
(Zentner  [jeder  dieser  leeren  Wagen  ward 
mit  sechs  Pferden  nach  dem  Ausfahrts- 
piatze  in  Floridsdort  geschafft],  rechnet 
man  noch  hinzu  das  Gewicht  der  mit- 
fahrenden 164  Personen,  nur  zu  einem 
Centner  die  Person,  so  ergiebt  sich  eine 
Last  von  684  (Zentnern,  welche  hier 
fortbewegt  ward.  Die  Bewegung  selbst 
ist  für  den  Falirenden  von  der  ange- 
nehmsten .Art.  In   den  bequemen  Sitzen 


Abb.  153.  Die  crklc  BrUckc  Uber  die  Dondu.  IS)^.    N.i^h  tiiiLin  Orj(;iij.>U 
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lulicnd,  ohne  die  ^fcritigstc  ICrschütlcruu};, 
so  dass  man  wiilirend  der  Fahrt  bequem  j 
lesen  kann,  (gewahrt  man  die  ausser-  | 
ordentliche    Schnclhjfkcit    nur    an  dem 
magi:fichcn   VorUbergleiten  der  an  der  i 
Bahn  stehenden  5!«schauer,  welche  wie  \ 
in  einer  Laterna  iiia^;iv^^.i  erscheinen  und 
verschwinden.  Merklich  ist  für  Fahrende  | 
der  Wechsel  zwischen  Kails-  und  Flach« 
schienen  (um  beide  Systeme   zu  prüfen, 
hat  man  die  Bahn  wechselnd  mit  beiden  i 
Arten  bek-^t].  In  Waefram  angekommen 
hielt  der  Zu;;.    Hier  ist  die  Drehscheibe  | 
schon  nnjrebraeht.  auf  welcher  die  Loco- 
luuiuc  i;cwendet  und  nun  zur  Rückfahrt 
an    der     entgegengesetzten    Seite  der 
CkIoiuic   bcfV";tii:^t    \vard,  >;n    d.iss  jener 
Wagen,    welcher    bei    dci    lliiil.iliit  die 
Colonne  schloss,  nun  der  erste  nach  der 
Locomotive    wnd.     Sobald    die^u  \\t- 
richtun;^   vollendet   war.  wo/u   etwa  lO 
Minuten  erforderlich  waren,  wurde  die 
Rückfahrt  .ni^etreteii.   Wir  legten  sie  in 
2<)  Minuten  /.urück. 

Da  die  Kolilen,  welche  man  sich 
bisher  vcrscliatYun  konnte,  zu  Cokcs  iiicht 
geeignet  waicn,  su  geschah  die  Heizung 
bei  den  Fahrten  mit  Holz,  wodurch  es  j 
sich  ergab,  dass  währciui  tlcr  I'ahrt 
durch  den  Luftzug  auch  kleine  (ilutstücke 
aus  dem  Schornsteine  (vetrieben  wurden,.  | 

somit  in  dem,  der  Loomiotive  n'iclistL-n 
Wagen  die  Fenster  geschlossen  gehaltea  i 
werden  mussten.  Da  aber  die  mährischen  | 
und    schlesischen   Steink<  IiIl  ii    als  sehr 
geeignet  sich  bewälirten,  su  wird  in  Zu-  I 
kunft  dieser  üebelstand  leicht  vermieden  ' 
sein.  Den  ^  in/cii  \'  >rmittai;  waren  i.  'ch 
Wagen  und  Fussgänger  dem  interessanten  ; 
Schauspiele  zng^esogen,  so  dass  der  An-  | 
blick   J>.r   vcrsaiirrr,Llten  .Menge   in  den 
Mittagsstunden  ein  wahrhaft  grossartiges  | 
Gemälde  gab.  Vor  der  dritten  Fahrt  er-  I 
schien   auch  Ihre  .Majestät  die  Kaiserin- 
Mutter  imd  geruhte  die  Bahn,  die  Wagen  | 
und  Locomotive  Ihrer  Allerhöchsten  Be-  1 
sichtigung  zu  würdigen.  Die  dritte  Fahrt 
ging  nach  2  Uhr,  ebenso  glücklich  und  i 
fröhlich,  wie  die  beiden  früheren,  von  | 

statten.  >^  ■ 
^.So  begrüssen  wir  dennc  —  schliesst  | 
der  begeisterte  Berichterstatter,  »mit  jener 

freudigen  Rcuutii^',  welche  jeder  -Sieg 
des  Geistes,  der  intelligenz  und  der  In- 


dustrie in  uns  erwecken  muss,  die  Keaii- 
sirung  eines  grossartigen  Unternehmens, 
dessen  Resultate  von  dem  wichtigsten 
Kintlusse  auf  den  Zustand  unseres  Vater- 
lands sein  durften.« 

Die  einfache  Locomotive,  die  primi- 
tiven W  agen,  deren  III.  Classe  der  Fen- 
ster entbehrte  und  deren  letcte  Qasse 
ohne  Sitz  [verj^l.  .\bb.  152]  und  Dach 
heuti.  i:- I  idezu  das  .Mitleid  für  die  Rei- 
senden dieser  Zeit  wachrufen,  sie  fanden 
tmbeschränkteBegeisterung,  bedeudeten  sie 
doch  gegen  die  rüttelnden,  schwerfälligen 
Postwagen  jener  Tage  einen  Fortschritt, 
der  uns  diesen  Enthusiasmus  erklärlich 
macht.  Die  verwendeten  Wagen  waren 
bereits  in  Oesterreich  erzeui^t  worden. 

(lena'a  diei  Jaiiic  nliIk-i  hatten  die 
WieuLi  zum  erstenmale  t  ielegenheit  ge- 
habt, in  der  Haupt. dLc  Jis  Praters  das 
Schauspiel  einer  Dainpt  wa^xcnfahrt  von 
Voigtländer  zu  sehen.  X'oigtländer  hatte, 
mehr  auf  die  Xcd^ilt  der  Leute  specu- 
Itrend  als  zu  techiuschen  Zwecken,  aus 
England  um  600O  tl.  einen  Dampfwagen 
bezogen,  den  er,  tKulukni  er  il^n  fl'u  Clofd 
gezeigt,  nach  Kussiuml  weiterverkauite. 

Unter  hochgradiger  Theilnahme  des 
Publicums  wurden  die  »Luftfahrten«  auf 
der  ausgebauten  kurzen  Strecke  furtge- 
setzt und  erst  der  ungewöhnlich  rauhe 
Winter  Hess  es  räthlich  er.scheinen,  die- 
selben eiiucustelleu ;  diese  Pause  wurde 
benutzt,  die  Beamten  und  das  übrige 
Befriebspersonale  im  Dienste  einzmlbrn. 
Unterdessen  wurde  eifrig  weiter  gebaut. 

Schon  im  Anfange  des  Jahres  1838 
hatte  .Meister  TLl^ertacher  die  beiden  höl- 
zernen Jochbrücken  [Abb.  153]  über  die 
Donau  vollendet  und  am  Dreikönigstage 
erfolgte  die  Kriiffnunji  der  Strecke  Wien- 
W agram.  [Abb.  154.J  Der  6.  Januar 
1838  bezeichnet  somit  den  Beginn  der 
Loconmtiv  -  Eisenbahn  -  ,\era  in  Oester- 
reich, üeraume  Zeit  vor  dem  6.  Januar 
war  nach  dem  Berichte  eines  Zeitgenos* 
scn  durch  Plakate  das  Publicum  auf  das 
Ereignis  aufmerksam  gemacht  worden. 
Die  Fahrten  sollten  —  »wenn  die  Wit- 
terunnsverhältnissc  es  erlauben»  -  fort- 
gesetzt imd  an  Wochentagen  zweimal,  an 
Sonnta^a-n  dreimal  unternommen  werden. 

l'ür  einen  Platz  I.  ('.lasse  betrug  der 
Fahrpreis  50  kr.,  II.  Cl.  30  kr.,  111.  Cl. 
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15  kr.  C.-M.  für  Hin-  und  ROckfahrt, 
doch  mussten  die  Fahrscheine,  welche 
auf  bestimmte  Plätze  austfestcllt  waren,  in 
dem  zu  diesem  Zwecke  errichteten  Ver- 
kaulslocale  in  der  W'nllzeiie  einige  Tage 
vorher  gelöst  werden. 

Der  6.  Januar  1838  war  ein  kalter 
aber  schöner  Wintt  rtnir  und  zahlreiche 
Schaaren  von  Schau-  und  Fahrlustigen 
zogen  die  JägerzeUe  hinab,  um  dem  inter- 
essanten  Schauspiele  anzuwohnen.  Es 
waren  10  Wagen  der  verschiedenen 
Qassen  zu  einer  >  Colonne«  zusammenge« 
stellt.  218  Reisende  beniitzten  diesen  ersten 
öffentlichen  österreichischen  Personen- 
zug. DieLocomO' 
tive  »Moravia« 
setzte  sich  mit 
dem  Zuge  Punkt 
9  Uhr  30  Minu- 
ten Vormittags  in 
Bewegung.  Vor- 
sichtshalber hatte 
man  eine  zweite 
Locomotive  »Her- 
kules c  an  den 
letzten  Wagen 
gehängt,  »um  bei 
eventuellem  Schneefall  in  der  Fahrt  nicht 
gehemmt  zu  seine. 

»Die  Gesellschaft  hatte  sich  bald 
rangirt'  —  erzählt  unser  Gewährsmann, 
*und  die  Colonne  setzte  sich  mit  wach- 
sender Schnelligkeit  in  Bewegung.  Maje- 
stätisch flog  der  lange  Wagenzug  mit  den 
dampfenden,  weithin  ihre  Rauchwolken 
entsendenden  Locomotiven  dahin  und  Tau- 
sende von  Zuschauem  hegleiteten  das 
niegesehene  Schauspiel  mit  lauten  Jubel- 
rufen.« Innerhalb  40  Minuten  durchfuhr 
man  die  Strecke  bis  Deut-sch-Wagram, 
WO  der  Wiener  Bürger  Weissenberger  die 
erste  »Bahnhofsrestauration  in  Oester- 
reich« errichtet  hatte.    (Vgl.  Abb.  154.] 

Die  Eröffnungsfahrt  brachte  auch  schon 
den  ersten  Unfall,  der  glücklicherweise 
ohne  schwere  Foli^eii  blieb.  Die  .Ma- 
schine konnte  bei  der  K'iickkehr  auf  dem 
Wiener  Bahnhofe  nicht  rechtzeitig  zum 
Stillstande  gebracht  werden  und  ent- 
gleiste sammt  einem  Wa^cn.  [Schon  bei 
dieser  ersten  Pahil  taucht  in  den  liericli- 
ten  jener  Zeit,  das  gewisse  alte  Weib  auf, 
das  seither  fast  in  jedem  Berichte  über 


Abb.  156.  VUduct  bd  BrOna. 


EisenbahneröflFnungen  seinen  Spuk  treibt, 
und  vor  dem  dampfenden  Teufel  das  Kreuz 

schläft.] 

Im  Winter  von  i'<37  auf  i'^^^S  war 
auch  der  Wagenpark  [ >  WagLiiburg« ]  ver- 
vollständigt, indem  28  Personenwagen 
angeferti^t  wurden,  u.  z.  in  den  Werk- 
stätten der  L'ntcrnehniung.  da  die  einhei- 
mischen Wagenbauer  die  L'ebernahme  die- 
ser Aufträge  mit  dem  Hinweis  verwei- 
gerten, dass  es  ihnen  an  den  nöthigen 
Einrichtungen  für  derartige  Arbeiten  fehle. 

Im  April  desselben  Jahres  war  Gfln- 
serndorf  erreicht.  Dem  ungeduldigen  Pu- 
blicum schritt  der  Bau  trotz  alledem 

noch  zu  langsam 
vorwärts.  Am  8. 
Mai  1^39  wurde 
die  Strecke  von 
Gänserndorf  nach 
DUmkrut  [51  km] 
von  Wien  aus  er« 
öffnet.  Die  erste 
Fahrt  nach  Lun- 
denburg  fand  am 
6. Juni  statt.  [Abb. 
155.]  Die  Ueber- 
schreitimg  der 
mährischen  Grenze  wurde  besonders  fest- 
lich gefeiert.  Unter  sti'ömendem  Regen 
gingen  die  ersten  Züge  um  6  Uhr  30  Min. 
I'rüh  vom  Bahnhofe  in  Wien  ab.  In 
Lundenburg  wurde  ein  förmliches  Volks- 
fest gefeiert.  Trotz  des  Wochentages  hatte 
das  Landvolk  sich  in  Schaaren  einge- 
funden, um  das  Ereignis  mit  Musik, 
Gesang  und  Tanz  festlich  zu  begehen. 

Der  Bau  der  Strecke  von  Rabensburg 
bis  Brünn  unter  der  Leitung  des  Ober- 
Ingenieurs  Ghega,  dem  acht  leitende  In- 
genieure, 16  Bahnaufseher  xmd  14.000 
Arbeiter  unterstanden,  schritt  trotz  tech- 
nischer Schwierigkeiten  rüstig  vorwärts. 
Uie  Thaya  und  Schwarzawa  wurden 
durch  Jochbrücken  übersetzt,  durch  Rai- 
gern  die  Bahn  auf  einem  Viaducte  geführt. 
Nach  Ghega's  Plänen  wurden  über  die 
.Schwnr/awa  bei  Brünn  und  über  die 
Wiener. Strasse  steinerne  Bogenbrücken 
errichtet,  an  welche  sich  ein  steinerner 
(\^~  III  langer  Viaduct  f.Abb.  1561  in  72 
I>oy;cn  anschloss,  der  die  Verbindung  mit 
dein  beim  lYrdinandsthore  angelegten 
Bahnhofe  herstellte.  Im  Juli  1838  be^mn 
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bereits  die  Scliieneiilcminy;  von  ( lerspitz 
gegen  Kaigem,  später  gegen  lirünn  zu. 
Ghega  leitete  aber  anch  gleichzeitig  die 
Arbeiten,  die  nach  seinen  Plänen  für  die 
Verläiitrerung  der  Bahn  von  Lunden- 
burt;  ^.e^^en  Prerau  in  Angriff  genommen 
waren.  Diese  Ail>eiten  waren  eben- 
falls an  die  Bauuuterneluner  Talachini 
und  Gebrüder  Klein  pachtweise  flber- 
lassen. 

Am  II.  November  1838  sah  man  in 
BrUnn  zum  erstenmate  die  .Maschine 
»Moravia«,  welche  von  Raigern  aus  drei 
Probefahrten  machte.  I3ie  Strecke  Brünn- 
Raijjem  wurde  am  15.  Deceinber  iM.^H 
eröffnet.  An  der  Rröffhungsfahrt  nahm 
Erzherzog  Carl  Ferdinand  nebst  den 


in  2  I  Min\iten  Dürnknit  erreicht  und  ohne 
I  Aufenthalt  ging  es  in  40  Minuten  bis 
'  Lundenburg.    Hinter  Lundenbivg  Ober 
'  den  damals  als  grosse  technische  Arbeit 
angestaunten  2500*'  [474O  tu]  langen,  28' 
(S  M  }//]  hoben  Damm  und  lOOC  [1896  m] 
langen   Kinschnitt   nach   Kakowitz,  wie 
I  die  2'/4  Meilen  [17  km\  von  Lundenburg 
entfernte  Station  [zwischen  den  heutigen 
Stationen  Kostel  und  Saitz]  vor  Branowitz 
hiess,  welch  letztere  Station  nach  einer 
:  Fahrzeit  von  5 1  .Minuten  von  Lundenburg 
aus  erreiclit  wurde,   ging  der  Zug  stets 
unter   dem  Jubel   der  Bevölkerung,  die 
von  Nah  und  Fem  herbeigeeilt  war  und 
längs  der  ganzen  Strecke  die  Züge  er- 
wartete, weiter  über  die  Station  Raigem 


Abb.         SutUon  BrMOWiu,  iHjo. 


(Ihefs  der  (üvü-  nml  Milit.ärbehr>rden 
theil.  Am  nächsten  Tage  hatte  die 
Direction  eine  zweite  Fahrt  »für  die 
Damen«  veranstaltet.  Hie  KriifTnung  der 
ganzen  Strecke  Brünn — Wien,  die  schon 
im  Jahre  1838  möglich  gewesen  wäre, 
konnte  infolge  der  verspäteten  Schienen- 
lieferungen erst  am  7.  Juli  1839,  einem 
Sonntage,  stattfinden.  Der  Zudrang  zu 
dieser  ersten  Locomotivlalirt  nach  Brünn 
war  ein  ausserordentlicher,  so  dass 
der  grftsste  Theil  der  Reiselustigen  in 
Wien  zurückbliü-icn  nnisste.  Die  Bureanx 
der  Nordbuhn  im  Bellegardehofe  waren 
schon  mehrere  Tage  vorher  förmlich  be- 
lagert worden.  Vier  Zü<^e  mit  bekränzten 
Locomotiven  standen  am  l->öffnungstage 
bereit,  um  in  38  ^\'a<4.en  die  Gäste- 
Schaar  nach  Brünn  zu  befl^rdern.  Der 
erste  Train,  von  der  Locomotive  «Saturn« 
geführt,  brachte  die  Theilnehmer  in 
21  Minuten  nach  Wa^rani,  in  weiteren 
14  Minuten  bis  Gänserndorf.  Vun  hier  war 


nach  Briiim.  \.\hh.  157.]  In  4'/^  .Stunden 
;  hatte  der  Zug  zum  erstcninale  die  .Strecke 
!  Wien — Brünn  [144  hu]  zurückgelegt.  In 
kurzenZwischenzeiten  folgten  die  weiteren 
drei  Züge.  Die  Gemeinde  BrUnn,  an  deren 
Spitze  Bürgermeister  Ritschel  stand,  hatte 
im  Red' mtensaale  ein  Bankett  veranstaltet, 
bei  welchem  der  Erfolg  des  Unterneh- 
mens in  begeisterten  Worten  gefeiert 
I  wunk.     In    der   fn'ihlichsten  .Stimmung 
'  wurde  um  4  Lhr  30  Minuten  Nachmit- 
tags die  Rückfahrt  angetreten  und  der 
Landesgouvemeur  (iraf  L'garte  gab  den 
Gästen  das  Geleite  bis  Lundenburg.  Die 
i  fröhliche  Stimmung  sollte  nur  zu  bald 
durch   einen    schrillen    .Misston  getrübt 
werden.    Ein  büses  Geschick  fügte  es, 
dass  mit  dem  Datum  der  ErOffhutig  der 
,  Brünner  .Strecke  auch  jenes  des  ersten 
ernsteren  Eisenbahnunfalles  in  Oestoreich 
zusammenfällt.    Der  Station  Branowitz 
I  [Abb.  15S]  fallt  der  traurige  Ruhm  zu, 
!  die  erste  Stätte  gewesen  zu  sein,  an 
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Abb.  I5V. 


welcher  sich  der  vorwärts  stflrnie»de 
Titan  auch  von  seiner  verdcrbenbrint^en- 
deii  Seite  zeigte.  Der  englische  .Maschinen- 
führer John  Williams,  den  die  Gesell- 
schaft zu  ihren  geschicktesten  Führern 
zählte,  hatte  die  von  der  Üirection  an- 
get)rdnete  Raunidistanz  von  */j  .Meile 
[3H  km]  zwischen  dem  zweiten  und 
dritten  i^uge,  dessen  .Maschine  seiner 
Leitung  anvertraut  war,  nicht  eingehalten. 
Durch  dies  Verschulden  erfolgte  in  Bra- 
nowitz  ein  Zusamineiistass  dieser  beiden 
Züge  derart,  dass  der  von  Williams 
geführte  Zug  in  den  in  der  Station  ste- 
henden zweiten  Zug  hineinfuhr  und  dessen 
zwei  letzte  Wagen  zertrümmerte,  wodurch 
einige  Keisende  mehr  oder  minder  er- 
heblich verletzt  wurden.  >Die  Bestürzung, 
welche  die  ganze  Ciesellscliaft  ergrifl',« 
schrieb  in  jenen  Tagen  ein  .Augenzeuge, 
»wich  sogleich  der  regsten  Thütigkeil 
für  die  Verwundeten.  Glücklicherweise 
befanden   sich   unter  den  .Mitfahrenden 


Aerzte.  welche  den  Verunglückten  schnell 
ihren  Beistand  boten.  Das  Benehmen  der 
übrigen  Gesellschaft  war  musterhaft  in 
Berücksichtigung  des  ersten  überraschen- 
den Eindruckes,  den  ein  Kreignis  er- 
zeugen nnisste,  welches  in  .so  schneidendem 
(Gegensätze  zur  .Stimmung  des  Tages 
stand.  Ruhe  und  vollkommene  Ordnung 
herrschte  und  selbst  die  Resignation  der 
Verunglückten  war  von  der  rührendsten 
.Art."  Hin  Gpfer  an  .Menschenleben  war 
nicht  z\i  beklagen.  Dieser  Unfall  sollte 
aber  für  die  Verwaltung  von  unheil- 
voller Bedeutung  werden.  Die  gross- 
artigen Resultate  der  früheren  Bemühun- 
gen waren  mit  einem  Schlage  in  den 
Augen  der  Behörden,  des  Publicunis  und 
der  .Actionäre  in  den  Schatten  gestellt 
und  die  gegen  das  Unternehmen  plalz- 
greifende  .Stinnnung  brachte  eine  unab- 
sehbare Folge  von  Hindernissen,  Be- 
irrungen,  .Missdeutungen  und  rücksichts- 
losen  Bemerkungen  mit  sich.    Als  nun 
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noch  am  7.  Aiio^ust  desselben  Jahres  ein 
Wolkeiibriicli  bei  Hunkowitz  und  Rohr- 
bach zwei  Brücken  zerstörte,  wodurch 
übrijjens  der  Verkehr  nicht  einen  einzij^en 
Ta<5  jreheinmt  war,  und  als  ein  zweiter  Un- 
fall bei  I-eopoldau 
in  der  Nacht  vom 
30.  auf  den  31.  Oc- 
tober  183g  infolge 
eines  Scluice^estö- 
bers  eintrat,  war,  wie 
der  betreffende  Be- 
richt an  die  Actio- 
näre  hervorhebt,  »die 
ganze,  der  Direction 
innewolniende  mora- 
lische Kraft  in  An- 
spruch genommen,  um  sich  die  bei  einem 
so  schwierigen  Geschüfte  unerlässliche 
Ruhe  und  Beharrlichkeit  zu  wahren.  Die 
lieblosesten  Urtheile,  die  übertriebensten 
und  ins  Ungeheuerliche  vergrösserten 
Unglücksberichtc,   welche  sogar  bis  zu 


\hh,  160.  DcnkiuUnxe  [gepräj;!  anl<i»llch  der  Ert><TnuD|; 
der  Strc>:ke  Wien-Brünn  lHji>]. 


dinands-Nordbahn  bewahrt  eine  in  Silber 
getriebene  Darstellung  der  Eröffnungs- 
fahrt von  Wien  nach  Brünn.  [Abb.  1S9-] 
Zur  Erinnerung  an  diese  Fahrt  wurde 
seinerzeit  auch  eine  Denkmünze  geprägt 

[Abb.  160.] 

Der  Verkehr,  der 
lediglich    auf  den 

Personentransport 
beschränkt  bUeb,  ge- 
staltete sich  anfangs 
ziemlich  einfach.  In 
der  Regel  wurden  an 
Wochentagen  zwei, 
an  Sonntagen  vier 
Fahrten  gemacht. 
Nichtsdestoweniger 
weist  die  Frequenz  der  Strecke  ein  hoch- 
gradiges Interesse  des  Publicum«  für  die 
neue  Institution  nach. 

Wurden  doch  zwischen  Wien  imd 
Wagram  im  ersten  Halbjahre  des  Be- 
triebes  [l.  Mai  bis  31.  October  1S38] 


Abb.  lOl.   HauptitBlion  Wien.  [Nacb 

den  Stufen  des  .Mierhöchsten  Thrones 
gelangten,  veranlassten  strenge  Befehle 
und  Untersuchungen  t. 

Die  .Schuldtragenden  wurden  ent- 
lassen, die  Direction  fand  keine  Veran- 
lassung an  den  Instaictionen,  die  von 
den  Behitrden  früher  als  zweckmässig 
und  bündig  erklärt  worden  waren, 
etwas  zu  ändern;  imr  wurden  die  Vor- 
schriften für  den  Betrieb,  entsprechend 
den  gemachten  Erfahrungen,  verschärft 
und  das  durch  die  Vorfälle  eingeschüch- 
terte Personale  zu  erhöhter  Wachsamkeit 
ermuntert,  obschon  die  Directoren,  wie  sie 
selbst  erklärten,  anfangs,  durch  die  ein- 
getretenen Missslände  aufs  Aeusserste 
erschüttert,  entschlossen  waren,  ihre  Func- 
tionen niederzulegen.  Der  Betrieb  wickelte 
sich  für  die  Folge  mit  vollkommener 
Regelmässigkeit  ab  und  allmälilich  kehrte 
das  Vertrauen  zurück.    Die  Kaiser  Fer- 


elncr  Durttellung  aui  dem  Jahre 


176.000  Personen  befördert,  eine  bemer- 
kenswerthe  Ziffer,  wenn  man  die  Strecke 
und  die  Schwierigkeiten,  welche  schon 
durch  die  peinlichen  Passvorschriften  er- 
wuchsen, in  Betracht  zieht.  In  der  sechsten 
General -Versammlung  hob  der  Vorsit- 
zende mit  besonderer  Genugthuung  her- 
vor, »dass  dem  l'ntemehmen  die  hohe 
Ehre  zu  Theil  geworden,  Se.  .Majestät 
den   Kai-ser  Ferdinand   I.   und  viele 


,  Abb.  l(>2.    fNach  einer  Darstellung  aus  dem  Jahre 
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Abb.  163.   StaliuD  KI<>tlJ»ili>rf  iiu  Jahre  ihjfi. 


andere  hohe  Reisende  auf  der  Bahn  zu 
fuhren«. 

Von  der  Einfachheit  der  Stations- 
anlagen der  Nordbahn  dieser  Zeit  ver- 
mögen wir  uns  schwer  eine  Vorstellung 
zu  machen.  Stellen  wir  doch  licute  an 
die  letzte  Vicinalhahn  in  Hezug  auf  Com- 
fort  weit  höhere  Ansprüche,  als  unsere 
Gnisselteni  seinerzeit  an  das  »gro.sse 
Nationaluntemehnienc .  Der  Wiener  Bahn- 
hof hatte  anfangs  keine  I'ersonenhallc 
[vergl.  Abb.  16  ij,  man  stieg  im  Freien 
ein  und  aus.  Die  .\ufnahmsstellen  der 
kleineren  Statitmen  hatten  offene  Hallen, 
gemauerte  Pfeiler  mit  Holzdach ;  selbst 
in  grösseren  Stationen  gab  es  nur  Hallen 
aus  Kiegelwänden  [vergl.  Abb.  157  und 
162,  1Ö3].  Dass  Heizhäuser  und  Frach- 
tenmagazine  wenn  möglich  noch  ein- 
facher hergestellt  wurden,  braucht  eigent- 


lich gar  nicht  erwUhnt  zu  werden.  Eine 
kleine  Zwischenstation  erhielt  meist  nur 
ein  ebenerdiges  Haus  als  Aufnahms- 
gebäude mit  den  nöthigsten  klein  ange- 
legten Amtslocalitäten  und  I — 2  Dienst- 
wohnungen, die  in  Bezug  auf  Anlage 
und  .Ausstattung  die  Amtsiocale  keines- 
wegs Übertrafen.  Als  Frachtenmagazin 
diente  zumeist  ein  offener  Bretterschuppen. 
Das  Speisewasser  für  die  Maschinen  wurde 
mittels  Handpumpen  gehoben. 

Die  Organisation  des  Dien.stes  war 
überaus  einfach  eingerichtet.  Die  ganze, 
aus  dem  Generalsecretär  .Sichrovsky  und 
fünf  Beamten  bestehende  Generaldirection 
amtirte  in  einer  kleinen  Miethwohnung 
am  Bauernmärkte.  Erst  bis  das  vom  .Archi- 
tekten Jüngling  erbaute  .Aufnahmsgebäude 
in  Wien  [Abb.  164,  165  u.  lOfjJ  im  Jahre 
1839  imter  Dach  gebracht  war,  wurden 


Ahb.  164.    Der  lUbiibut  der  Kaincr  Ferdinauil>-Nordbabn  in  Wien. 
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diese  Rureaux  autVcIasscn  niid  in  der 
(jeiicralvcrsainmluiig  j;ab  der  \'nr>it/ende 
seiner  Freude  Ausdruck,  die  Ai.  tionfire 
zum  erste!!  Wale  anf  gesellseliattlielieiii 
Grund  und  Uodeii  begrilsseii  zu  können. 

Die  Hauptsorjjc  der  Verwaltung  bildete 
die  Resehatiiing  eines  brauchbaren  Heiz- 
materiales  für  die  Maschinen.  In  jeder 
Generalversammlung  ^ibt  das  Capitel: 
»Kohle«  zu  tieftraurigen  Betrachtungen 
Anlass. 


vnrerst  vercokest  werden,  zu  wekhein 
/wecke  die  X<irdbal!n  in  Iv'ai;rern  und 
l-'loridsdorf  Cokesansi.ilten  errichtete,  in 
denen  en^liselic  (jiker  Wrsnche  mach- 
ten, ein  besseres  lirenninaterial  herzu- 
stellen. Bis  zur  Erreichun«;  des  Ostrauer 
K'evieres   dauerten    die  (Kalamitäten  fort. 

Bevor  wir  auf  die  weiteren  Schicksale 
der  Nordbahn  näher  eingehen,  sind  wir 
ieJi'ch  bciTiüss!;it.  unser  Äii^^enmerk  auch 
•-vi!: -II  :tur   .trulcic   Linien  /n  riclitcii,  ilie 


Abb.  luticrc  AiiM^lii  Jc>  Bahnhofe«  der  k.  k.  a.  p.  Kaiser  Kerdlii.itiJ^-\i>t Jb.itiii  111  Wien. 


Die  Kaiser  Kerdinands-Xordbalin,  die  , 
heute  den  grössten  Theil  des  Kohlen-  | 
bedarfcs  in  Oisterreich  diekeii  hilft,  hatte 
für  ihre  eigenen  Masciiinea  damals  keine  ' 
brauchbare  Kohle.    Die  aus  näher  gele-  ' 
genen  Gnilun  stammenden  Kohlen  waren 
für  die  auf  englische  Kohlen  und  Cokes  . 
eingerichteten  Maschinen  nicht  zu  ver-  | 
wenden  und  die  tau<^lichere  schlesische 
und  böhmische  Kohle  musste  aus  weiter 
Feme  zugeiUhrt  werden.  Ganze  Wagen-  ' 
Züge,   welche  die  Xordbahn  aiisehalTen 
musste,  waren  nOtliig,  die  schlesische  i 
Kohle  auf  der  Strasse  zuzufahren.  Ktwas  [ 
leicliter,    aber    nicht   weniger  kostspielig  : 
gestaltete  sich  sogar  der  Bezug  der  Kohle  ! 
durch  die  Donau-Dampfschirt  fahrts-Üesell-  ' 
Schaft   aus    Orawitza  im  Banat,  doch 
mussten   alle   diese  Kohlen,   i!m  sie  für 
die   .Maschinen   brauchbar   zu   machen,  , 


dem  regen  Untemehniungsgeiste  jener 
Zeit  ihr  Entstehen  verdanken. 

Der  Cicdanke,  ICiseiibahnen  zu  bauen, 
hatte  in  Oesterreich  fruchtbaren  Boden 
gefunden.  Im  Süden  sollten  Schienen- 
stränge von  der  Hauptstadt  bis  zur  Adria. 
andererseits  bis  in  das  Innere  Ungarns 
gelegt  werden  tmd  auch  in  den  zum 
«Vsterreiehisehen  Kaiserstaate  gehörigen 
lombardisch  -  venetianischen  Provinzen 
drang  die  Locomotive  siegreich  vor.  Aber 
au^li  die  Staatsverwaltuiiti  i^ing,  frühzeitig 
die  Wirkungen  und  die  Wichtigkeit  der 
Schienenwege  erkennend,  daran,  vorerst 
ihren  bestimmenden  Einfluss  geltend  zu 
machen  und  traf  sorgsam  alle  Vorbe- 
reitungen, die  weitere  Ausgestaltxmg  des 
.Schienennetzes  der  Monarchie  Selbst- 
staiidij;  in  die  Hand  zu  nehmen.  Noch 
bevor  Freiherr  von  Rothschild  das  Pri- 
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viletfium  für  die  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  in  Händen  hatte,  bewarb  sich  der 
(^hef  eines  der  bedeutendsten  BankliUuser 
dieser  Zeit,  Simon  G.  Sina  [Abb.  i6S], 
um  die  Bewillitrun«^  der  Vorarbeiten  zur 
.■\nlajje  einer  Eisenbahn,  die,  gewisser- 
massen  ein  zweiter  Theil  des  Kiepl'schen 
Projectes,  eine  Verläuf^erungder  Xordbahn 
in  südlicher  und  südöstliclier  Richtung; 
darstellen  sollte.  In  Erledijfung  seiner 
Einji;abe  vom  17.  Febniar  1H36  und 
seines  .Majestäts-Gesuches  vom  5.  .März 
desselben  Jahres  erhielt  .Sina  durch 
die  .Allerhöchsten  Entschliessunj^en  vom 
15.  März  und  3.  .Auj^ust  1S36  die  ange- 
suchtc  Bewilliffiinj^. 

.Mathias  .Schime- 
rer,  der  mit  dem  Bau 
der  Linz -Gmundner- 
bahn eben  zu  Ende 
war,  tracirte  in  kür- 
zester Zeit  die  Bahnen 
von  Wien  Uber  Bruck 
nach  Raab,  von  wo 
aus  Seitenlinien  nach 
Pressburj;  und  Günyö 
zum  .\nscliJuss  au 
den  Wasserweg  der 
Donau  geplant  wa- 
ren, und  eine  zweite 
.Strecke  bis  Wiener- 
Neustadt,  von  wo  aus 
wieder  .Seitenbahnen 
über  Ciloggnitz  bis 
Schottwien  und  eine 
an  Ausdehnung  be- 
deutendere Bahn  über  Oedenburg  bis  Raab 
geführt  werden  sollte.  Ueberdies  waren 
kleinere  Elügelbahnen  nach  den  beliebten 
.Ausflugsorten  Mikiling,  Laxenburg  und 
Helenenthal  in  .Aussicht  genommen,  falls 
eine  directe  Verbindung  derselben  un- 
möglich wäre.  Ebenso  sollten  die  damals 
bedeutenden  Steinkohlengruben  von  Neu- 
dörfl  und  Brennberg  in  das  Schienennetz 
einbezogen  werden.  Die  ungarische  Hof- 
kanzlei hatte  schon  am  2b.  Februar  1836, 
also  noch  bevor  der  XXV.  (lesetzartikel 
zu.stande  kam,  dem  Baron  Sina  die  Erlaub- 
nis zu  Vorarbeiten  für  eine  Eisenbahn  von 
Wien  nach  Raab  gegeben,  ohne  dass  die 
Stände  damals  davon  Kenntnis  erhielten. 

Mit  ausserordentlicher  Energie  und 
Schnelligkeit  führte  Schönerer  auch  die 

Ge*chicbte  der  Ei*«nbahncn.  I. 


weiteren  Vorarbeiten  durch  und  am 
27.  Februar  war  Sina  in  die  Lage  ver- 
.setzt,  sein  Ciesuch  um  Bewilligung  zur 
Erbauung  einer  Eisenbahn  von  den 
Glacis  Wiens  nach  Raab,  sowohl  in 
directer  Linie  Uber  Bruck  an  der  Leitha  und 
Wieselburg,  als  auch  über  Neustadt  und 
Oedenburg  nach  Raab  mit  der  Erklärung 
zu  unterbreiten,  dass  er  jederzeit  mit 
einer  zu  bildenden  Actiengesellschaft 
bereit  sein  werde,  alle  Erweiterungen 
dieser  Bahnen,  einerseits  nach  Ofen, 
andererseits  bis  Triest,  wenn  dies  als 
zweckmässig  und  wünschenswerth  erachtet 
werden  sollte,  auszuführen. 


Abb.  |M>.    Wlcucr  NnrJbahahof,  Aiufahttaclle  [1^40]. 


Fast  gleichzeitig,  am  2.  April  des- 
selben Jahres,  unterbreitete  ein  C^omit«Jaus 
Vertretern  der  ersten  Triester  Handlungs- 
häuser dem  Kaiser  ein  Ciesuch,  in 
welchem  es  .sich  erbötig  machte,  eine 
directe  .Schienenverbindung  zwischen 
Triest  und  Wien  Uber  .Steiermark  her- 
zustellen, unter  der  Bedingung,  dass  die 
.Strecke  von  Gloggnitz  bis  Wien  nicht 
von  dieser  beabsichtigten  Verbindung  ge- 
treimt  werde. 

Um  sein  Project  zu  retten,  erklärte 
.Sina  auch  seine  Bereitwilligkeit,  die 
Wien-Triestcr  Verbindung  herzustellen 
und  schloss  mit  den  Triester  Proponenten 
am  27.  Juni  1S37  einen  Vergleich,  in 
dessen  Folge  sie  von  ihrem  Vorhaben 
abstanden.  .Sina's  Ansuchen,  den  Wiener 

II 
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Bahnhof  im  Innern  der  Stadt  anlegen  zn 
dürfen,  wurde  abschlägig  beschieden  und 
nur  die  vorläufige  Bewillifvang!  zur 
Aniej^uufT  einer  Riscnbahn  (Iber  Scbwi  fhat, 
ijruck  nach  Raab,  Gönyü  und  Pressburg, 
dann  von  Wien  über  Wr.-Neustadt  nach 
Glogjrnitz  saimnt  SLi'ti'nbahiu'H  n.icli 
Ung,  Laxcnburg  und  Helcnenthal,  end- 
lich von  Wr.'Neustadt  tther  OedenburK 
ebenfalls  bis  Raab  mit  den  I'ln^n'lb.ihnuii 
nach  N'eudörfl  und  ürcnnberg  gegeben. 
[Abb.  169.1 

Bei  dieser  vorlär.fimn  Be\villi}i;ini}; 
wurde  bereits  die  Erklünm^  abgegeben, 
dass  die  StaatsverwaUini<{  ein  aus> 
schliessentles  rrivilcjriuin  Itlr  diese  Bahnen 
nicht  mehr  zu  ertheilen  y;eneigt  sei,  viel- 
mehr sich  die  Verfiipinfr  freihalte,  auch  an- 
deren Unternehmern  den  Bau  von  Eisen- 
bahnen in  dieser  Richtung  zu  gestatten, 
oder  eine  Bahn  auf  Staatskosten 
anzuleiten,  wenn  eine  Verbindunj^  der 
Linie  Wien-Triest  durch  Steiermark  zu- 
stande kommen  sollte.  Für  diesen  Fall 
behielt  sich  der  Staat  das  Recht  vor,  die 
Abtretung  der  Bahnstrecke  für  sich  oder 
die   etwa   zum  Ausbaue  dieser  grossen 


*i  Ihrer  Wichtigkeit  wegen  sollen  diese 
»Alljienieinen  Bestimmungen  Ober  das  bei 
Eisenhahnt  n  zu  Ix  ob  iLliti  lulc  Concessions- 
SN  Stenu.  sa  nint  den  Ins  zum  lahrc  l^^l  durch 
weitere  \  l i •  rJiiunp;en  erfolgten  Ergänzun- 
gen, Iiier  Platz  hnoen: 

§  I.  Ob  nnd  wie  weit  Eisenhahnen  Uber- 
hau|>t  <  iiit  i       ^\  illiij  ing  bedilrl't  n. 

Kisiri,h.il:tun,  wlIcIil-  blos  füt  L:L;c(ien  (Je- 
liiMii'  h  di.-^  1 'ntc;nLli:iir->  n:.J  iiielit  tUr  jenen 
dt:^  l'uiMi^unis  Dt»liiii(ül  MiiJ  iiiiJ  welclie  zu- 
ülc^i-l:  n.it  aut  eieencm  (irimili-  i  rbaut  wer- 
ileiK  bedürfen,  auüscr  dem  durch  die  allge- 
mein bestehenden  Gesetze  vorgeschriebenen 
Bau-Consense,  keiner  besonderen  eigens  hier- 
auf gerichteten  Bewilligung  der  BoiArde. 

Fisenbahnen  dagegen,  welche  für  den  all- 
gemeinen (lebraucn  aes  Puhlicums  bestimmt 
sirJ,  k'  III. t  u  li.n  l;i  T"  il:j,i'  1  iner  besnndern 
licu  ii!ii;uii^  Jei  .SUial;^vi„;  u  .:ituni;  aniiclegt 
werden,  welciie  letztere  sich  zugleich  die 
hcsundere  Beaufsichtigung  dieses  Zweiges 
der  Betriebsamkeit  Vdrhehftit. 

§  2.  WaJtl  der  Richtung  und  Reihenfolge 
der  zu  erbauenden  Eisenbahnen. 

Die  Wall!  der  Kichtuiig  iin  1  Kii'iLur  l.^e 
der  zu  erbjiueiulen  Eiseiib.ihntii  vv:;i  Jen 
l'riwiteii  und  ihrer  Berechnung  des  X'orilici- 
les  und  des  ICrtr.iucs,  welchen  sie  hiervon 
mit  WiihrsclKinlichkeit  erw.irtcii  ki'innen, 
überlassen,  und  denselben  hierbei  keine  an- 


I  Strecke  sich  bildende  Actientjesellschaft 
gegen  den  einlachen  Ersutic  der  nach- 
I  weisbaren  Erbauunn^skosten  zu  verlangen. 
:  Dieser  l'rnstaiu!  ist  schon  deshalb  von 
1  besonderer  Bedeutung,   weil  daraus  er- 
I  hellt,  dass  man  schon  zu  dieser  Zeit  an 
die  N!r<Ttichkeit  des  Baues  von  Staats* 
bahnen  dachte. 

Durch    ein    Cabinetschreiben  vom 
25.  November  1837  behielt  die  Reffierung 
sich   das  Recht  vor,   Eisenbahnen  aul' 
I  eigene  Rechnung  zu  bauen  oder  zu  be- 
treiben, wovon  jedoch   »dirmalen«  kein 
1  Gebrauch  gemacht  werden  sollte. 
I       In  der  Zuschrift  an  Sina  wurde  auch 
ausdrücklich   darauf  hingewicscri ,  dass 
die  Regierung  in  kürzester  Zeit  gesetz- 
liche Bestimmungen  Ober  die  Ertheilung 
I  \iin    Eisenbahn-C^oncessionen  veröflfentli- 
I  chen  werde,  die  schon  bei  dieser  Bahn 
I  zur  Anwendung  gelangen  sollen. 

Purch  Dccrete  vom  29.  Decembcr 
j  1837  und  lä.  Juni  1838  wurden  die  »AU- 
I  gemeinen  Bestimmungen  Uber 
j  das  bei  Eisenbahnen  zu  beobach- 
tende Concessionssystem«  geneh- 
.  migt.  *)    Diese  wichtige  Massregel  der 


:  dere  BeschräiikuT^.t;  ,iulViltu;t.  als  welche  wich- 
I  tigere  «Hfentliche  latcäcsseii  erheischen. 

Indem  Falle,  wo  mehrere  denselben  Bahn- 
zug erwilhleiidc  Privatunternehmer  zu  glci- 
1  eher  Zeit  mi".  ilncii  iiesuchen  um  Bewilligung 
hierzu  zusammentretlen,  ist  sich  in  der  Kegel 
lür  jenen  zu  entscheiden,  welcher  dieselbe 
j  Baliiiriclitunc      einer  lUngeren  Ausdehnung 
1  verfolgen  wall 

Wegen  besonderer  Rücksichten  auf  die 
Persönlichkeit  der  Erwerber  oder  auf  die 
.-\rt,  wie  sie  die  Unternehmung  in  Ausführung 
bringen  wollen,  kann  jedoch  einem  Einzelnen 
I  tli'.'  Hl  w  illv^uu.:  entwedi':  ii.m.-.  vcrs  iiit,  oder 
'  nur  iiulv;  lüLliieren  beigtlugtca  beschranken- 
den Bedingungen  ertheilt  werden. 
I         Den  Behörden  bleibt  es  übrigens  vorbc- 
I  halten,  bei  dem  Zusaini n i aut c;tcii  mehrerer 
'  gleich  geeiy^neteu Bewerber  um  dieselbe  Eisen- 
bahnuDternehmung,  dieConcurrenz  unter  den- 
selben zu  crfiffnen,  und  jenem  Bcworhcr  den 
\'urzug  einzuriiumen,  welcher  cic  gciingste 
Dauer  der  Concessiun  oder  sonstige  mindere 
I  Vorrechte  anspricht  oder  sich  zur  Bestim- 
mung geringerer  Tarifpreisc  anheischig  macht 
I        §  3.    l^ewilligung    zur  Errichtung  von 

Fisenb;ihjieu. 
I         Zur  l'rrichtung  von  Fiseiibahnen  ist  eine 
I  zweilache,  von  der  a.  h.  .Schlusstassung  ab- 
baiii'iL'c  Bew  illigung  ertorderlit  h  : 

,1'    Eine   vi>rl;iulige  ji  i  ■ .  \  1  ~  1  >  1  1 ^  Ii  c 
1  zur  Veranstaltung  alier  Vorbereitungen,  die 
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Staatsverwaltung^,  die  bei  Besprechung; 
der  legislativen  Wirksamkeit  ihre  Wür- 
digung finden  soll,  bildet  in  der  Folge 
die  Grundlage  für  alle  Normen,  die  auf 
das  Zustandekommen  von  Eisenbahnen 
Bezugs  haben. 

Die  Wrpfliihtiiii^  i.kr  C^oncessions- 
werber,  die  Subscribcntcn  und  Actionäre 
von  den  Verbindlichkeiten,  die  sie  ein- 
gehen, genau  zu  unterrichten;  die  Fest- 
stellung des  staatlichen  Aufsichtsreciites 
Ober  den  Betrieb;  freie  Concurrenz  bei 
Concessions- Verleihungen ;  Bevorzugung 
derjenigen  Bewerber,  die  geringere  Vor- 
rechte beanspruchen ;  die  strenge  Schei- 
dung der  Vorariieiten  von  der  de^nitiven 
Bewilligung  zur  wirklichen  Ausführung 
der  Bahnen  und  die  Aufstellung  der  ein- 
zelnen Bedingungen,  unter  denen  die  vor- 
läufige Bt  u  liliin'ni]:  t-rtlu  ilt  wenkn  knnn, 
und  die  gtuauc  iicztichmiiig  der  Ver- 
pflichtungen, die  für  den  Conccssions- 
w  erber  erwachsen ;  die  Zuerkentiung  und 


zur  k(bifi]|;en  Ausfllbrun|^  der  Untemehmung 
nothwendi|;  sind,  wobei  eine  angemessene 
Zeitfrist  festgesetzt  wird,  binnen  welcher 
diese  Vorbereitungen  vollendet  sein  müssen. 

Diese  vorlSufifie  Bcwillif^unji  ijc  währt 
ein-.!  wi  iU  Ii  vin  \'orrecIit  vor  iindern  iti  n, 
welche  sich  später  für  dieselbe  Unternehiiiung 
melden  kannten. 

bj  Eine  definitive  Kewilligung  zur 
wirklichen  Ausführung  der  Unteruehimni^. 

Die  vorlilulige  Bewilligung  wird  aucli 
eiiizcfnen  l^eisonen,  die  definitive  Concession 
aber  in  der  Re{(el  nur  einer  bereits  gebil- 
deten Actiengesellschsft  oder  einer  fort- 
dauernden moralischen  Person  ertheilt. 

§  <1.    Vorbfdinnuntien  hierzu. 

l'm  dic-  \ i Tiruinm.-  Hcwilli^^un^x  zu  einer 
Eisen  balin- Li  alcriRluiiun^  zu  erlan«>cn,  müssen 
folgende   \'orhedingunjicn   vorhanden  sein: 

u)  Zait  .Anlemini;  der  Kisenbahn  in  der 
angcsiicliten  Kiclitunf;  darf  zuvor  keinen  an- 
dern Privaten  ein  ausschUessendcs  Recht 
Verliehen  worden  sein. 

/»>  Die  Herstellung  der  angesucliten  lüsen- 
bahn  muss  überhaupt  ntttzlieli  inid  keinem 
Bedenken  unterworfen  sein.  Ein  solches  Be- 
denken tritt  insbesondere  auch  dann  ein, 
wenn  dureli  die  vurjjeselila^enc  Bahnlinie  die 
F.iTichtun'^  einer  anderen,  diese  dnrelikreu- 
Z'  iiJi  Ii,  l  i  ]  'iiit  KU  |\-rallel  laufenden  Hahn 
heiJiultiiU  ei  .^^li et  i  tider  Verhindert  würde, 
an  deren  künlti^;ein  Zustandeki iimnen  der 
JSlaatsverwaltnnii  aus  conunerziellen  und  an- 
deren öllentliclien  Rücksichten  viel  j^elei^en  ist. 

<)  Cieuen  die  Mikl.ililäten,  imter  wlIcIh  ii 
die  Hittsteller  Jie  Allst ührunii:  be/ielen.  und 
welche  so  vollständig  als  zur  Zeit  möglich 


Begrenzxnig  der  Rechte  in  der  definitiven 
[  Concession  und  Feststellung  einer  Inge- 
I  renz  der  Staatsverwaltung  auf  das  Tarif- 
wesen; das   Recht  der  Aiilei^uii^^r  von 
I  FlUgelbahnen ;  die  Regelung  der  Expro- 
I  priation  und  —  nebst  noch  vielen  anderen 
wesentlichen  Bestimmungen  —  auch  die 
I  Einsetzimg   der  amtlichen  Commiss^e 
I  mit  ausserordentlichen,  allerdings  bald 
i  geschmälerten  Machtbefugnissen ;  —  alle 
;  diese    Fragen    erscheinen    in    den  Di- 
rectiven,   die  für  die  Fachkenntnis  der 
Gesetzgeber  den   günstigsten  Nachweis 
liefern,  geregelt  und  man  darf  getrost  be- 
haupten, dass,  wenn  die  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  stets  und  richtig  zur  An- 
wcndnnfj  jjflnaclit    worden   w'lrcn,  dem 
Österrcicliischeu  Eiienbuhnwc^ea  manch 
trabe  Erfahrung,  manch  harter  Schlag 
'  erspart  geblieben  wUre.  Durch  diese  ge- 
lurcllen    Bestimmungen   war  vorläutig 
eine  Einheitlichkeit  in  der  Ertheilung  von 
Eisenbahnconoessionen   geschaffen,  die 


anzugeben  sind,  dflrfen  in  Affenflidier  ROck- 

sicht  keine  Anstände  obwalten. 

ti)  Die  Bittsteller  mUssen  nach  ihren  ner- 
st'^nlichen   und    äussern   \'ettuiltuissen  dazu 
peeitrnet  et scl  tincn,  damit  ihnen  die  Veraa- 
st.iltnn^  dti  diesfälligen  Vorbereitungen  an- 
I  vcitraiu  werden  kAnne. 

§  5.  Rechte  und  Verpflichtungen,  welche 
'  ihnch  die  vorläufige  Bewilligung  erwachsen. 
Durch  die  vorlaufitte  Bewnlligunj;  erhalten 
die  Bittsteller  das  Recht,  auf  ihre  Kosten 
I  alle  erforderlichen  Vorbereitungen  in  Absicht 
1  auf  die  Aufbringung  der  nOtbigen  Geldmittel, 
I  die  Bildung  eines  Actienvereins  und  die  Vor- 
1  crhebungen  für  die  künftige  Ausführunji  des 
I  Baues   und   des  Transportes  vorzunehmen, 
I  wobei  sie  über  ihr  Ansuchen  \<iii  .Siitcn  der 
Beln"irden  durch  MittheiUinir  amtlicher  Notizen 
'  jede,    den    lu  stt  hi  iKlt.  n    \  i  tw  iittmi^s^iiiiui- 
I  siitzen  entsprechende  Hille  und  Unterstützung 
;  erhalten  werden. 

Dagegen     ühernehmen    die  Bittsteller 
j  nachstehende  Verpflichtungen: 

oj  Sie  haben  die  niuhigen  Fonds  ent> 
weder  aus  eij^eneni  Vermögen,  oder  durch 
Privat-Sttbscnptioa  auünibnngen,  und  das 
I  Vorhandensein  derselbennachzuweisen, nebst- 
bei  iihiV  A'-u  ,\ etii-nplan  tinJ  die  einstv\eilen 
inr    \S  e^i'j    LiiiLS   \'LiLiiiLS   der  Theilnclitiier 
I  entworter-L  11  -Si.'Mt.ii  \virzulegen. 
I         hj  Die  liiUsielles  und  der  an  ihre  Stelle 
'  fol<iende  Actienverein  haben  zu  beweiksttl- 
i  li^ieii,  dass  alle  erlorderlichen  Vorerhebungen 
i  iiHierhalb    der    vors^ezeichneten   Prist  mit 
I  Hi>'m!icli>;ter    t  ienauigkcit    vollendet  seien; 
1  namentlich  hat  der  Actienverein  das  (iesuch 
I  um  die  dctinidve  Bewilligung  zur  Ausführung 
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von    Seite    einzelner  Privatunternehmer 
angesprochen  wurden.    Das  Privilegium 
der   Kaiser   Ferdinands  -  Nordhahn,  das 
offenbar  als  V'orhild  diente,  zeigt  im  \Ve-  , 
sentlichen,    die  Concession  des  Barons  | 


Sina  aber  bereits  in  jedem  einzelnen 
Punkte  die  lieachtung  der  Directiven. 

Der  Bau  von  Eisenbahnen,  der  da- 
mals lediglich  vom  Cjesichtspunkte  des 
gewinnsuchenden  Unternehmungsgeistes 


\hb.  U*i.    fleorg  Freiherr  \-on  Sina. 
(Mach  elaem  Originale  au«  der  k.  u.  k.  r«ioilien-I-'iilctt;uininlM-BibUothek. 


der  UntcmclimunR  unJ  um  AusfertijiunK  ' 
einer  Conccssions-L'rkundc,  dann  ein  n.lher 
ausgearbeitetes  Projcct  Uber  die  kränze 
Unteniehtnung  nebst  den  Vnranschlii^icn 
Uber  die  Kosten  und  Erträgnisse  zu  über- 
reichen. 

S  6.  Statuten  und  Actienplan. 

Die  von  den  Bittstellern  im  Kinvcrständ- 
nisse  mit  ihren  Theilnehniern  bearbeiteten 
Statuten  sammt  Actienplane  sind  vnn  den 
Behörden  einer  allseiti^^en  und  gründlichen 
Prüfung  zu  unterziehen. 


Bei  dieser  Erörterung  sind  jene  Bestim- 
mungen, welche  über  die  entsprechendste 
Art  der  Einrichtung  solcher  Privatvereine  im 
Allgemeinen  schon  entweder  erlassen  worden 
sind,  oder  künftig  werden  gegeben  werden, 
genau  zu  berücksichtigen,  und  zur  Befolgung 
vorzuschreiben,  nebstbei  aber  auch  der  Ge- 
sellschaft jene  Modalitäten  zur  freiwilligen 
Annahme  anzudeuten,  welche  von  den  Be- 
hörden für  das  (Jedeihen  der  ünternehmung 
und  insbesondere  n>it  Hinsicht  auf  die  be- 
sondere Natur  der  einzelnen  Unternehmung 
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betrieben  werden  konnte,  musste  vorerst 
durch  den  bestimmten  Nachweis  der  Ren- 
tabilität gesichert  werden  und  Sina  fiel 
es  nicht  schwer,  dem  subscriptionslusti^en 
I'ublicuin  nachzuueisen,  dass  eine  Eisen- 
bahn, die  durch  blähende,  industriereiclie. 
mit  XaturprtiLliKtcn  ixc"sc^nete  Theilc  der 
Monarchie  tiilut,  uik!  den  \'erkclir  mit 
den  beliebtesten  Ansthi^sorten  der  Wiener 
licrstcllt,  aiicli  das  aufgewendete  Capital 
reich  verzinsen  nuisse. 

Erzherzog!  Johaim,    unterstützte  aus 
Rücksicht    für  seine  ^eliehte  Steiermark 
dies  Unternehmen  und  stellte  dem  einge-  j 
setzten  provisorischen  Coinit£  den  Genie-  | 
oberst  V'acani   als  technischen  I^eirath  ! 
zur  Seite.   Dieses  Cumite  vcrötfentlichte, 
nachdem  am  a.  Januar  1838  die  defini-  | 
tive   Baubewillimiii^    erfol^-t    war.    am  ! 
ao.  März  das  Programm  der  k.  k.  p  r  t  v.  . 
Wien-Raaber  Eisenbahn.  | 

Das  Anhiijecapital  wurde  aid'  12'^  Mil- 
lionen Gulden  C-M.  für  2557  km  Uau- 


als  zutrüfilikh  erkiinnt  werden.  Kücksielitli^li 
des  Actieiipl.mes  ist  die  Zustininum^  der 
l-"inanz\ erwahun«;  einztili« ilen,  die  tlenelimi- 
t^uny;  der  .Statuten  und  iIcs  Acticnplanes  | 
aber  von  der  politischen  Kufstelle  mit  dem 
Vorbehalte  aller  jener  Aenderungen  zu  er- 
theilen,  welche  durch  die  spAter  nachfolgende 
definiti\e  Concession  zur  Eisenbahnunter- 
Behmiini;  selbst  verfOiJt,  oder  in  deren  Folge 
als  zweckmässig  anerkannt  werden  s<illten. 
—  Erst  nach  dieser  erhaltenen  Genelniiiiinn^ 
darf  der  Actieavei ein  in  iiKentliclie  \Virk- 
sanikeit  treten  und  im  civieneii  N.inicn  h.in- 
deln. 

§  7.    \'ursiLliti  ti    hui    der  Prüfung  des 
Actienpl.nies  nnd  St.ituten-Kntwurfes. 

Im  iMientlichen  und  iu  dem  eigenen  In- 
teresse der  Privaten  haben  die  Behörden  bei  j 
Prüfung  des  Acticnplanes  und  Statuten-  | 
Entwurfes  ihr  Augenmerk  dahin  zu  richten,  • 
dass  die  angetragene  Untemehmunji;  ernst-  * 
lidi  gemeint,  und  nicht  eine  Vorspiegelung  I 
sei,  um  die  .\ctien  zn  einem  HArsensniclc  zu 
missbrauclien:  des-«liall>  sind  li«l''enJe  Vnr- 

sii-IlteU   /U  lHMh;Kliten  ; 

tiJ  Ihr  in)  !;  ^  siili  <ij  aii--i;e>pri  k  heuen 
Verptlii-litiiii^  /II  I-.  .Im-  Imt  die  IVln'irde  tiir 
jede  ein/eine  Ihitei neliniunn  eine  .Summe  i 
lestziiset/en,  welche  durch  die  Tlieilnelimer 
schon  bei  \'orIe«^unn  des  Fntwurles  zu  den 
Acticnvereinsstatuteii  zugesichert  sein  tnuss.  [ 

hj  Der  Actiomir,  welcher  die  erste  Ein-  . 
zahhniti;  tieleistet  hat,  bleibt,  wenn  er  auch  | 
den  eriialteneu  Actienlnterimsschein  an  je-  1 
manden  Anderen  x-eränssert,  nneh  immer  für  ' 
die  ferneren  l\.uenzahluni:en  sn  laii'^e  in 
Haftung,  als  die  L  inschreibuag  des  Intetiiiis- 


länge  veranschlagt,  welcher  Betrag  durch 
die  Ausgabe  von  25.000  Stflck  Actien 

ä  500  tl.,  zahlbar  in  Raten  zu  50  fl., 
aufgebracht  werden  sollte.  Die  Vor- 
theile des  Unternehmens  erschienen  so 
einleuchtend,  dass  angeblich  17.000 
.\ctien  schon  vor  ErötTnung  der  Sub- 
scription  ausgegeben  waren  und  nur 
5500  in  Wien  und  2500  in  Unii.irn  zur 
.Siibscriplinn  auf^ele^t  wurden.  Pas  hei 
SubscnpSu mcii  liaiili^  Ivlicbte  Vorgehen, 
einen  Theil  der  .\ctien  SChon  VOT  der 
ötf entliehen  .\nsschreibung  zu  vergeben, 
hat  den  rnternehincrn  später  den  schwe- 
ren \'orwurf  eingetragen,  dass  sie  diese 
.-Vctieii  für  sich  und  ihre  Freunde  beiseite 
gelegt  hätten,  um  sie  nachher  mit 
grossem  Nutzen  zu  verkaufen. 

Wie  zeitgenössische  Herichte  melden, 
wurden  bei  der  Zeichnung  die  Stellen  von 
den  Volksmassen  geradezu  gestflrmt,  PoU- 
zei  und  Militär  musste  aufgeboten  werJen, 
um  die  Ordnung  aufrecht  zu  erhalten. 


Scheines  an  den  neuen  Besitzer  von  der  Ge» 
Seilschaft  nicht  jiiit  jielicissen  worden  ist. 

Die  vor  der  erfol<iten  gänaliclien  F.in- 
zahlunfi  des  .\ctienbetrafies  uusgestelUen  In- 
terimsscheine bleiben  vun  jeder  Notirung 
auf  der  Horse  und  vun  dem  gesetzlichen 
Verkehre  durch  Sensale  ausgescnlosscn. 

§8.  Prafung  des  Eisenbahnprojectes. 

Das  von  dem  Actienvereine  oder  dner 

fortdauernden  moralischen  PenOO  VOlf^eleste 
l'roject  zur  Hrbauuni;  der  Eisenhahn  seihst, 
ist,  bevor  d.is-^rllie  zur  I' i l.i U'^iuiii  '^^'^  (Con- 
cession der  allt  i  lio,:hsten  .Sclihisstassunp 
iilieireiclit  \\  erden  k.iun,  einer  si -i  i;I.ihiiieu 
l'rülunu  zu  dem  Kndc  zu  uiiterzicheii,  d.iinit 
das  Bauwerk  seihst  und  dessen  Rinzelnheiten, 
soweit  leuetere  bekannt  sind,  nichts  enthalten, 
was  in  irgend  einer  Öffentlichen  RQcksicht  be- 
anstandet werden  könnte  und  hiernach  unzu- 
lässig oder  einer  Modification  bedürftig  wftre. 

Diese  Prüfung  ist  in  jedem  Falle  oner 
eigenen,  hei  der  politischen  Landesstelle 
niederzusetzenden  f!i Immission  mit  Zuziehuni; 
\i>n  .\lilitai-.  d.nni  tci-lmischeii  und  inerc.in- 
tileii  .S.iclu  erstiindicen  und  .Abgeordneten 
der  eiificlil.iuiuen  Helii'irdeii  ZU  Übertrafen. 

I  )iL  \  .  ir>i^liten.  welclie  von  den  Behörden 
mit  lluiMvht  .tut  die  bereits  gemachten  Er- 
fahruiiueti  und  technischen  Entdeckungen 
als  nothwendi<i  oder  besonders  entsprechend 
erkannt  werden,  um  die  allgemeine  Sicher- 
heit zu  bewahren  und  namentlich  benach- 
barte Gebäude,  MTentliche  Strassen  und 
ßrQcken  oder  die  von  der  Eisenbahn  Ge- 
brauch machenden  Personen  vor  Be.schädi- 
yiitiuen  /M  schüt/en,  .-iiui  mit  ualnii.!  An- 
i^alie  oder  weiii^isteus  mit  allgememer  An- 
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Die  Fülinin;^  der  Geschäfte  wurde  zwei 
Aemtem  ülx'riia;^(.ii  und  dem  Central- 
hureau  die  Administration,  dem  Daubureau 
die  techiiisclien  Angelegenheiten  j-ti^t- 
wiesen.  An  die  Spitze  der  technus^jhcn 
Ahtheilung  trat  Sclittnerer,  der  die  hisheri- 
{jeii  VorarliuiUn  mit  viel  ftiisiv-ht  LTelvitet 
hatte,  wäiirciid  die  administrative  Leitung 
in  die  Hände  des  Freiherrn  Igriaz  v. 
üoblhoff  gele<^t  wurde.  Die  I\tail- 
pläne  waren  aufgearbeitet,  provisorische 
Schmieden  wurden  errichtet,  um  die  für 
den  Krd-  und  Matiri.iltransprirt  nr)lhiy;en 
Wagen  selbst  herstellen  zu  können,  in 
England  sollten  die  ersten  »Dampfrdse' 
waj^en«  any;eschafft  werden.  Zn  diesem 
Zwecke  halt«:  sich  ächünerer  schon  im 
Jahre  1837  nach  England  und  Belsen  be- 
^e^en,  tim  mifilLtn  ^las>isili  mu.irdenen 
Boden  der  Eisenbahnen  die  neuesten  Fort- 
schritte des  Maschinenbaues  kennen  zu 
knien.  IMcsc  Pilgerfahrten  der  öster- 
reichischen Ingenieure  und  Beamten  nach 


dcutunj;  unter  die  Bcdiiij^un^^tn  di  r  ( !  nu  cs- 
siun  aufzimehineii,  oder  der  F.iseiibiiiinuntcr- 
ntlinmnjj;  naclitrilf^licli  zur  Ptliclit  zu  niaclien. 

Dahm  gehören  insbesondere  die  \'(>r- 
sichtsmassregelii  ge^en  Feuersgcfahrcn,  die 
Bezeichnung  der  Spur-  und  Gekiseweite, 
des  sulSasigen  Masses  der  KrUniniuni;en  der 
Balm  u.  s.  \v. 

I  «).  FinfaiiR  der  (loncessioiisrcchte. 

r)et  l  int.ine;  der  Rechte,  welche  durch 
dl'  (  .■  .iK L N>ii Iii  mehr  oder  weniger  au^ge- 
di  iiiit  /uui -l.iiulon  werden,  wird  durch  nach» 
foliicnde  licstiiiimuti>ien  bezeichnet: 

ai  Die  liisenhahnunternchmuns  erhalt 
das  Recht,  eine  Eisenbahn  auf  der  durch 
die  Anfangs-  und  tndpunkte  bezeiclnicten, 
und  durch  die  Angabe  der  vorzüglichsten 
Zwischenpunk le  naher  bestimmten  Halmlinic 
SU  eibauen,  wie  auch  Seitenbahnen  zur  Her- 
beischafFunj^  der  Bau-MateriaKen  ffir  die 
Zeit  bis  zun)  \<i|lendeteu  Baue  zu  errichten, 
iednch  mit  der  \'erbindlieltkeit,  die  Hauplilne 
J.LP  \  ( Ii  riiifuiig  und  t  icuelimigung 

vIlt  HuhrKl'.  n  /.u  uiitr  rzi«'hen-  Domzulolge  ist 
keinem  AikIi'Uh  m>t.ittL'I,  uii.,'  :iiivirrf,  die- 
selbe Ikstiiiiimnig  li.tbciidc  hi>e»ibalui  Klr 
den  Gebrauch  des  Publiciinis  zu  errichten, 
bei  welcher  es  lediglich  darauf  ab^eseiu-n 
ist»  dieselben  Endpuiuite  mit  einander  in  Hc- 
aidiUDg  zu  bringen,  ohne  auf  dem  Bahnzuge 
neue,  Tn  commerzieUer  Beziehung  wichtige 
Zwischenpunkte  zu  berühren.  Der  Staatsver- 
waltung bleibt  es  jedoch  ausdrOcklich  vorbe- 
halten, eitler  an^Ltei;  nachti>l<jenden  l'iiter- 
nehmuuj:  die  Ankuurj;  einer  Zweii:- oder  in 
fortgesetzter  \'erl,iiiL:ei  ung  lautenden  l'äseu- 
bahu  zu  ertheilen,  ohne  dass  dagegen  von 
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!  dem  gelobten  Lande  Siej  Iienson's  blieben 
noch  !an<fe  beliebt  und  ta>t  alle  bedeu- 
tenden l-.isenbahntechnikei  jeiK  r  Zeit  hiel* 
ten    diese  Inli  inviati«  iiisieiseii    Mir  nniim- 
I  {läniilich   nothwendi}^.   So   sendete  üina 
I  auch  im  Jahre  1839   den  Mechaniker 
'  Kraft   zum  Studium   des  Werkstiitten- 
wesens  nach  England.   Dort  hatte  Schü- 
I  nerer   vernommen,    dass   jenseits  des 
Oeeans  die  lüsenbalmtcchnik  neue  Pfade 
einzuschlagea  begonnen  habe,  das»  mau 
I  dort  muthig  an  die  Ueberwindung  grösse- 
rer Steiy;ungen  durch  verbesserte  Loco- 
I  motiven    gehe    und   mit  dem  i'riucipc 
I  der  steilen  schiefen  Rampen  breche  und 
die    stehenden    Maschinen    sammt  den 
I  schweren  teilen  in  die  Kumpelkammer  zu 
j  verweisen  beginne.  Er  machte  daher  im 
Jahre  tS  ;S  irn  .SegelschitTe  die  Fahrt  über 
j  das  Weltmeer  und  der  grosse  Praktiker 
I  hatte  bald  herausjrefunden,  dass  die  schnell 
vorwärts  strebenden   Amerikaner  Recht 
{  hatten.    Die  glücklichen  Versuche,  die 


.Seiten   der  ersten  L'nternehnunig  etn    \  in- 
Spruch   erheben   oder  eine  Krsatzforderung 
I  gestellt  werden  k<^nntc. 

'  Solche  l'nternehnuingen  haben  die  Ver- 
ptlichtung  auf  sich,  wegen  der  wechselseitigen 
Benutzung  ihrer  H.dmen^zu  dem  Transport- 
betriebe  ein  billiges  Einverstilndnis  unter 

'  sich  zu  tretten.  Sollte  ein  solches  l'eberein- 
komineti  nicht  zu  Stande  konnnen,  so  hat 
die  ni)litisclii  l.  uiJi.  .>te!Ie,  suli.d.l  vdii  eiaem 

ITheile  darum  ii,ieh>^esue!il  uiid,  als. Schieds- 
richter einzuschreiten. 
I'f  Einer  genieiiinützi<t  erk,innten  Ivisen- 
bahnuntenielimung  wird  das  Recht  der  Ex- 
I  prophation  in  Cieniässlieit   des    §  _3<t5  des 
I  allg.  bflrgl.  Ges.-H.,  jeduch  nur  in  .Ansehung 
jener  RStime  verliehen,  welche  zur  Ausfdh- 
runi;  der  Fnternehunnig   fllr  \unnng;lnglich 
1  nolhwendig  erkannt  werden.  Das  Erkenntnis 
!  hiertlber  steht  der  politischen  Landesstelle  zu. 
Wegen  der  anueuiesseiien  Kntseh;idigung, 
welche  für  das  in  Anspruch  gunonuncne  Pri- 
I  vatei^;enthutn  zu  leisten  ist,  soll  vm  .illcni 
eine  gdtliclie  .Ausgleicluuig  versuclil  Atideii. 
I  Wenn  diese  niissliiigt,  so  hat  die  Kiseidiahn- 
»niterneluiunig  die  -.iericlitliche  Schätzung  hei 
der  Realinstanz  anzusuchen,  und  den  durch 
die  .Schätzung  leslgesetzten  Betrag  an  den 
j  ( Irundeigenthttmer  zu  bezahlen,  oder,  wenn 
die  Zahlung  wegen  V  erweigerung  der  An* 
nähme  oder  wegen  anderer  Hindernisse  nicht 
geschehen  kann,  zur  Realinstanc  zu  erlegen, 
wonach  sie  an  dem  Beginne  des  Baues  in 
dieser  Rtlcksieht  nicht  uielir  LZeliindert  werden 
darl.  Sind  ledoch  l'ei  der  ScIuStzung  nicht 
alle  \  orschritten  der  ( lerichtsordeuuig  über 
den  gerichtlichen   Augeustiiein  beobachtet 
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William  Norris  in  Philadelphia  mit  sei- 
nen Maschinen  anstellte  um  grössere 
Steigungen  zu  überwindet»,  waren  für 
Schönerer  massgebend  geworden.  Bei  der 
Tracirung  der  Strecke  Wien  -  Gloggnitz 
wusste  Schönerer  diese  Erfahningen  ge- 
schickt zu  verwerthen  und  kühn  schritt  er 
zur  Anlage  langer  Strecken  mit  Steigun- 
gen von  I  :  130;  für  ihn  konnte  es  kei- 
nen Zweifel  mehr  geben,  dass  weiter 
verbesserte  Locomotiven  auch  im  Stande 
sein  würden,  den  Semmering  zu  Ober- 
setzen ;  lehrte  ihn  doch  ein  Versuch,  den 


er  auf  der  im  Jahre  1839  mit  l  :  30  er- 
bauten Kampe  am  Wiener  Bahnhofe 
machte,  dass  seine  Adhäsionsmaschinen 
ausreichten,  diese  Steigung  zu  Uberwin- 
den. Wir  kommen  auf  die  Bedeutung 
dieser  hochanzurechnenden  Massregeln 
Schönerer's  bei  der  Geschichte  der  Sem- 
meringbahn  noch  eingehender  zu  sprechen. 
Bei  \'ergebung  der  Scliienenlieferun- 
gen  machte  die  Unternehmung  dieselben 
bitteren  Erfahrungen,  wie  die  Xordbahn. 
Ueber  Veranlassung  der  Regierung  wurde 
an  alle  inländischen  Werke  die  Auffor- 


Wf>rden,  so  bleibt  den  Grundeigetithümern, 
die  auf  eine  höhere  Eiuschüdipiiiij;  Anspnuh 
zu  haben  glauben,  der  Weg  Rechtens  \  orbe- 
halten.  Auf  gleiche  Art  ist  auch  für  die  bloss 
vorübergehende  Benützung  des  fremden 
Eigenthums,  dem  an  dem  Gebrauche  seines 
Eigenthums  gehinderten  Privaten  die  ange- 
messene Vergütung  zu  leisten. 

c)  Wenn  der  bewilligte  Bahnzug  ein 
öffentliches  Gut  durch-  oder  überschreitet, 
so  liegt  es  der  Unternehmung  ob,  dieses 
nach  jedesmaliger  Anordnuntt  der  Behörden 
in  solchen  Hauvorkclinnigen  zu  bewerk- 
stelligen, durch  welche  der  cntzoj^ene  Theil 
dem  allgemeinen  Gehrauche  durch  eine  andere 
Herstellung  wieder  v<illkommen  ersetzt  und 
selbst  allen  daraus  zu  besorgenden  öffent- 
lichen Nachtheilen  \<irgebeutit  wird. 

d)  Wenn  die  Eisenbah)i  über  eine  öffent- 
liche Brücke,  oder  einen  öffentlichen  Damm 
geführt  wird,  so  hat  sich  die  l.'nternehniung 
wegen  des  Gebrauches  dieser  Anstalten  ge- 
hörig ahzuHnden. 

Die   Unternehmung  erhält  das  aus- 


schlicssende  Recht,  auf  ihrer  Bahn  Personen 
und  Sachen  aller  .Art  mit  Zugvieh  oder  anderer 
Kraft  zutransportiren  und  die  Preise  nach  Um- 
ständen festzusetzen,  doch  ist  der  diesfällige 
Preistarif  öffentlich  kund  zu  machen,  und  es 
bleibt  der  Staatsverwaltung  vorbehalten,  dann, 
wenn  die  reinen  Erträgnisse  der  Bahn  15  Pro- 

I  Cent  der  Einlagen  überschreiten,  auf  eine  billige 
Herabsetzung  der  Preise  einzuwirken.  [Durch 
eine  weitere  Bestimmung  wurde  das  \*er- 
hilltnis  der  Eisenbahnen  zum  Postregale  ge- 
regelt. Unentgeltliche  Briefbeförderung.  Zah- 
iung  von  Abrindungssummen  für  die  Per- 
sonenbeförderung, etc.l 

§  10.  Gebrauch  der  Eisenbahnen  von 
Seiten  der  .Militärverwaltung. 

Wenn  die  Milit:lr\erwaTtung  zur  Beför- 
derung von  Truppen  i>der  Militäreffecten  von 
der  Eisenbahn  Gebniuch  zu  machen  wünscht 
so  sind  die  Unternehmer  verpflichtet,  der- 
selben hierzu  alle  zum  Transporte  dienlichen 
•Mittel  ge^en  \'ergütung  der  sonst  allgemein 
für  Private  bestehenden  Tarifpreise  sogleich 

.  zur  \'erfügung  zu  stellen. 
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derung  gerichtet,  die  I-ieferun«;  von  Rails 
zu  Ubernehmen.  Das  Eisenwerk  W'olt's- 
berg  verpHichtete  sich  15.000  Centner 
herzustellen  und  erhielt  eine  I^rämie  von 
5000  H.,  weil  CS  das  erste  war,  das  sich  zur 
Lietening  von  F^ails  herbeigelassen  hatte. 
Witkowitz  und  die  Neuberger  Werke 
erklärten,  je  10.000  Centner  Schienen 
zu  liel'ern,  jedoch  beanspruchten  sie  län- 
gere Lieterf'risten.  so  dass  sich  die  Ge- 
sellschaft bemüssigt  sah,  um  die  Fie- 
willigung  der  Einfuhr  englischer  Sdiie- 
nen  zu  bitten, 
was  ihr  aber  nur 
in  sehrbescliränk- 
tem  Masse  und 
gegen  Entrich- 
tung eines  hohen 
Zolles  zugestan- 
den wurde.  lievor 
die  erste  General- 
versammlung am 
I.  October  1H38 

zu.sammentrat, 
waren  bereits  alle 
Vorkehrungen  für 
den  Bau  getroffen 
und  von  Wien  bis 
Neustadt  ein  Gra- 
ben ausgehoben, 
der  den  Lauf  der 
Trace  bezeich- 
nete. 


Abb.  170. 


Der  Tunnel  bei  Guinpotd<ikirvhcn. 
Originale  aus  dem  Jahre  1S4U.] 


In  dieser  ersten  Versammlung,  in 
der  von  lOO  eingeladenen  österreichischen 
Actionilren,  welche  den  grössten  .\ctien- 
besitz  hatten,  5 1  vertreten  waren,  wurde 
die  l'ebernahme  der  Concession  von  Baron 
Sina  beschlossen  und,  ähnlich  wie  Roth- 
schild, verzichtete  dieser  auf  alle  persön- 
lichen Vurtheile  oder  Vorrechte. 

Die  Erkenntnis  v<»n  der  segenbringen- 
den Einwirkung  der  Eisenbahnen  war  in 
der  Bevölkerung  bereits  so  weit  vorge- 
schritten, dass  die  (Grundbesitzer  zwi- 
schen Baden  und 
W  i  eil  er-  N  eus  ta  dt 
freiwillig  auf  je- 
den Ersatz  des 
durch  die  Vorar- 
beiten verursach- 
ten .Schadens  ver- 
zichteten und  bei 
der  Grundeinlii- 
.simg  die  billig- 
sten Fordenmgen 
stellten.  Am  6. 
Mai  1839  wurden 
die  Statuten  von 
der  vereinigten 
Hofkanzlei  mit 
den  auf  Ungarn 
bezüglichen  Be- 
stimmungen be- 
willigt. Bemer- 
kenswert ist,  dass 
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§  II.  Dauer  und  Erlöschung  der  Eisen- 
bahnconcessionen. 

Die  Dauer  einer  Eisenhahncnncession  ist 
in  der  Kegel  auf  htSclistens  50  Jahre  mit  der 
bcitjefUglen    Bodingunfi    festzusetzen,  dass 
vernaltuismässige   Theile  der  Balm  in  nc«  1 
wissen,  für  jede   Unternelnnunji  besonders 
auszuniessenuen     mehreren    Jahresterminen  | 
bei    sonstigem    Erloschen    der  Concession 
vollendet  sein  müssen.  L"ntemelinun>>;en  für 
Bahnen  von  sehr  langer  .•Xusdehnung  kann 
in  besonders  rücksichtswürdigen  Fällen  auch  1 
eine   50  Jahre    ühersclircitende   Dauer  der 
Concession  zugestanden  werden. 

Nach  Ablauf  der  Dauer  oder  hei  sonstigem 
Erlöschen  der  Concession  ucht  hei  jenen 
Eisenbahnunternehmungen,  weichen  mittelst 
derConcession  die  Befugnis  zur  Expropriation 
verliehen  worden  ist.  das  Eigenthuni  an  der 
Eisenbahn  selbst,  an  dem  Grunde  und  Boden 
und  den  Bauwerken,  welche  dazu  i^eliören, 
sogleich  durch  das  liesetz  ohne  Entgelt  und 
unmittelbar  an  den  Staat  Uber. 

In  diesem,  so  wie  in  jedem  andern  Falle  , 


verbleibt  aber  den  L'nternehmern  das  Eigen- 
thuni an  allen  ausschliesslich  zu  dem  Trans- 
portgeschäfte bestimmten  Ciei;enst;lnden,  Fahr- 
nissen, \'orrichtungen  imd  ßealitUten 

Die  Staatsverwaltung  wird  jedoch  auf 
den  Fall,  wenn  die  l'nternehnier  in  der  für 
die  Dauer  der  tloncession  bestimmten  Zeit 
ohne  ihre  Schuld  keinen  zureichenden  Ersatz 
für  ihre  Bauausla^en  erreicht  haben  sollten, 
billige  Rücksicht  nehmen  und  sich  geneigt 
finden  lassen,  den  l'nternehmern  die  Fort- 
setzung ihres  Transportbetriebes  nach  Mass- 
gabe des  erlittenen  Verlustes  eine  ange- 
messene Zeit  hindurch  zu  gestatten. 

§  12.  Folge  der  erhaltenen  defmitiven 
Concession  und  der  nicht  erfüllten  Bedin- 
gungen. 

Die  nächste  Folge  der  erhaltenen  defini- 
tiven Concession,  mit  welcher  übrigens  auch 
die  Actienvereinsstatuten  in  genauen  Ein- 
klang zu  bringen  sind,  ist  das  Recht  der 
l'nternehmer,  zur  wirklichen  Ausführung  zu 
schreiten,  wogegen  sie  verpflichtet  sind,  die 
in  der  Concession  aulgcnommencn  Bcdin- 
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nach  den  Statuten  den  Actionären  gleich 
iiach  der  Einzalüung  bis  zur  EröiTtiung 
des  Betriebes  4%  an  Intercalarzinsen 
zn  bezahlen  waren,  eine  Bestimmung, 
die  in  Ungarn  das  Gesetz  vom  Juhrc 
1840  ausdrQcklich  verbot  Nach  den 
SfritutLii  waren  in  der  (leneralver- 
üammlung  nur  Actionärc  mit  wenig- 
stens 100  AcHen  stimmberechtigtr  Am 
I.  r\-t.i!>(.T  1^39  wurde  diu.  ilctinitive 
Direction  gewählt  und  Sina  trat  als  Prä- 
sident an  die  Spitze.  Deutsche  Locomo- 
tivführer,  die  bei  anKiik  tutschen  Bahnen 
in  Verwendung  waren,  wurden  berufen 
und  wieder  mehrere  Beamte  nach  Deutsch- 
land, Eni^land  und  lx!^ien  jiesandt,  um 
die  commerziellen  Einrichtungen  dieser 
Bahnen  kennen  zu  lernen.  Die  Kaiser 
Ferdinands-Xordbahn  bot  dureh  Mitthei- 
lung ihres  ».Manipulation»- Verfahrens«! 
dem  Unternehmen  Unterstützun}^. 

Die  Linie  von  Wien  nach  Wr.-Neustadt 
sollte  zuerst  zur  Ausführung  gelangen. 


einigen  vullkuinmcii  zu  hcohaehten,  widrigen- 
falls, bei  Nicbtbefolgung  oder  Verletzung  der 
diesfälligen  Bestimmungen  und  nach  voraus- 
gegangener fmchtloser  Warnung  und  Ahn- 

dun^;.  die  ConceS!5ii>n  erlischt. 

Die  !-?t  hi^rden  liahcn  Uber  die  Erfdlluii;:  die- 
ser Hestiiiiinui»iicu  stets  sorgtiilti^  zu  wachen 
und  sieh  vrn  Ji n:  Fiirtschreite-n  der  l'nteriieh- 
iium^  tortwalirend  in  Kenntnis  zu  erhalten. 

5;  13.  Aufstellung!  eines  politischen  ( iinn- 
niissUrs  für  Kisenhaluunttenielunuti'j^en  und 
Einfluw  desselben  hierauf. 

Die  polititiehe  Landessttlle  hat  für  jede 
von  eiuem  Actie  11  vereine  hes<it  jj;te  Eisenhahn- 
untemchmung  einen  Comniissür  zu  bestellen, 
dessen  Bestinnnune^  es  ist,  jeden  statnten- 
oder  vorscliriftsv.  i  !r  Ljen  N'organg  der  Tnter- 
nehmuni;  aul  >.L  Li^iiete  .Art  zu  verhindern. 
Ohne  auf  die  Leitiuif^  der  ( Jesehäfte,  t>i.lcrauf 
>r«iend  einen  Zwei^  der  (".eH.iIiruuji  einen  be- 
rathendcn  <ider  eiitseltcidenden  Kintluss  zu 
nehliKIi,  ist  derselbe  enu.ichtijit.  alleu  llera- 
thutiiren  beizu\M>Iinen.  alle  .Acten  und  ReL'h- 
nuiitisabsclillisse  einziiselien  und  alle  ilii7i  dien- 
lieh scheinenden  .Aul  klarniiiieii  zu  verlaiiü;en. 

I  Der  Kintluss,  welchen  der  iandestUrstlichc 
Ci>nuni».ar  auf  die  Verhandlungen  der  Eisen- 
bahngesellschaften  zu  nehmen  hat,  wurde 
später  dahin  erläutert:  »dass  die  .Anwesen- 
heit des  CHiniui^  lit  ';  '  l  i  Jeu  Heiatliuimen  der 
Gcsellschalt  sicii  lu  Je;  t\ i  L^el  nur  atil  l  ii  iieral- 
N'ersaininlun^eii  zu  beM-lu  .iiikeii  li.ibe,  weklieii 
iiliiiehin  alle  wiehtiiiei  n  Besthllb--e  V">rbeiialten 
sind,  uni.1  ilass  es  detn  ( ]<irniniss.ii  ausnahms- 
weise tun  dann  ;;estaltet  <ei.  von  der  lüiniiN.li- 
tii.;uii^::  .illen  Herathuii;:eu  bei/.uw i itineti. 
auch  in  Ansehung  der  Directiuns^itzungen 


Arn  T  März  erscheint  die  definitive 

.  Baubewüligung  crtheilt,  worauf  zwischen 
I  Baden  und  Wiener->Neustadt  Ende  April 

183t)  die  trsteii  Bauarbeiten  be^nnnen, 
1  während  die  ijtreclce  Wien -Baden  erst 

im  August  in  Angriff  genommen  werden 

konnte. 

üie  Traoe  der  Balm,  welche  parallel 
der  im  Osten  gelegenen  uralten  Heer- 

I  Strasse  zojj  und  die  Oesterreiclis  II;ujpt- 
j  Stadt  mit  den  SUdprovinzcn  verband,  fand 
I  nirgends  das  Hindernis   eines  Höhen» 

/u^es  und  doch  musstc  sie,  um  die 
,  A'erticfung  zu  vermeiden,  die  den  Wiener- 
I  berg  muldenartig  umgibt,  und  um  die 

\vichti<rsten  Ortschaften  in  ^Heser  Rich- 
I  tung  zu  verbinden,  gleich  von  Wien  aus 
I  am  Rande  der  angrenzenden  Berge  fort- 

geführt  werden,  bis  sie  eine  der  aus- 
j  gedehntesten  Ebenen  der  Monarchie,  das 
I  Wiener -Nenstädter  Steinfeld  erreichte. 

Der  Saum  der  Berge,  an  welchen  sie  ge- 
i  führt  wurde,  bildet  genau  die  Linie,  die 


Ciehrauch  ZU  machen,  wenn  sich  gcjiründete 
Bedenken  gegen  die  Vorgänge  in  der  Direction 
eigeben  solltenc.  A.  h.  Entschliessung  vom 
37.  April  1830.] 

Der  Ani  wand,  welcher  fflr  die  flffentliche 
Verwaltung  aus  der  Haudhabunp;  der  bi  >> an- 
deren .Autsicht  (Iber  die  ganze  Bahn,  v.nd 
wegen  der  diesfalls  ertorderlichen  ei};eiuii 
amtlichen  Vorkehrungen  entsteht,  ist  vi>n 
der  F.isenbahnuntemehmung  vollständig  zu 
vergüten. 

§  1^.    Genaue  Beachtung  der  Eisen- 

hahndirectivcn. 

Diese  allgeineinen  BcstuiviHUu^en  haben 
in  vorkommenden  Fällen  den  »ämmtlicfaen 

Bolitischen  Behflrden  als  Directiven  zu  dienen, 
»ie  hiernach  im  Interesse  der  Staatsver\val- 
tung  sich  ergebenden  Vorbehalte  sind  den 
künlti<;en  ([oik l^mdul  u  ,lll^^!rücklich  einzu- 
schalten, und  ist  üiiiijiLiis  jedi  r  einzelne  (Jon- 
ces>i' •!  1 -I-".  w  i. 'her.  wenn  deJ:i  -eII:eu  eine  vor- 
läuli^e  Hevviiliicuu^  ertheilt  wuidcii  ist,  von 
den  Behörden  strenge  zu  verptlichten,  dass 
er  die  zur  Abnahme  von  Actien  sich  melden- 
den Subscribenten  u:k1  Actioniire  bei  der 
an  dieselben  ergehenden  Autforderung  zur 
I  heilnahine  an  detn  Unternehmen  möglichst 
vollständig  von  den  aus  ihrem  Beitritte  her- 
vorgehenden  Verbindlichkeiten  und  von  den 
eitler  solchen  l 'nteriiehtmmg  be\ orstehenden 
Beditii:u)iu,eM  in  KeinUiiis  setze;  zu  welchem 
Hude  die  Bclit'»rdeu  auch  dem  ( loiicessions- 
bewetber  den  l  infang  der  \  erpthehtungen 
und  Bediii;iuiie;en  mit  tiiCiglichster  Umständ- 
lichkeit zu  be/cichiien  oder  wenigstens  im 
.MlLteiiieinen  anziideiUen  haben  werden.  [A.  h. 
>  Entschliessung  vom  27.  April  1^139.] 
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einst  die  C.rcrute  der  von  Karl  dvm  r.rossen 
gegründeten,    von  Otto    dem   Grossen  i 
wieder  beigestellten  Ostmark  war.  Bei 
\Viencr-N\  iistadt  ein  Knie  Hideiul,  führt 
die  Bahn  in  schnurgerader  Richtung  bis  i 
Neunkirchen,  wo  sie  im  Thal  der  Schwarza  | 
bis  Glop;gnitz  hinanstci<^t. 

Eine  amtliche  Commission  setzte  im  i 
Einvernehmen  mit  den  Gemeinden  die  An-  | 
zahl     der     nothwendij^en     UeberKÜniie,  < 
Brücken  und  Durchlässe  fest.  Die  Brücken- 
bauten  wurden,  wo  es  nur  aii;rin<j:,  von 
Stein  ausgeführt.  Hölzerne  Brücken  kamen 
nur  selten  vor  und  diese  hatten  steinerne 
Widerlager.  Im  Ganzen  waren  455  Bau- 
objecte  auszuführen.  Darunter  waren  die 
bemerkenswcrthesten :  Die  30'  [9.48  m\ 
breite  Brttcke  über  die  Laxcuburg  llim-  ; 
ber^erstrasse  nächst  der  Favoritenlinte,  mit  | 
7  Oeflnungcn  von  12 — 30'  Spannweite  und 
0  aus  Quadern  her{restellten  .Mittelpfeilern,  , 
an  welche  Brücke  sich  nach  beiden  .Seiten  ^ 
N'iaducte  mit  Gewölben  anschlössen,  dann 


§  15.  GommisBionelle  Untersuchung  der 
für  Eisenbahnen  angetragenen  Tracen. 

Aus  Anlass  eines  F;il!es,  wo  von  Seiten 
eines  Kreisanites  olint-  Ii.'Mn  te  Ennikhtigunir, 
bloss  aut  Ansuchen  einer  Kisenhahnuntcriien-  i 
niun«^s-CieM  UslImU  bereits  eine  coimnissionelle 
Untersuchung  der  für  eine  noch  nicht  ci>n- 
cessitinirte  Bahnstrecke  beantragten  Trace 
vorgenommen  worden  ist,  wurde  verordi\et, 
dass  derlei  Untersuchungen  nur  bei  solchen 
Eisenbahn-.Anlagcn,  hinsichtlich  welcher  be- 
reits d'ie  vorläufige  allerhAchste  (ienelMnig\mg 
ertheilt  wurde,  lind  in  Folge  einer  ausdrück-  1 
liehen  Autorisatton  der  heareffenden  Landes- 
stelle, Statt  linden  dürfen.  [Hofkanxleidecret 
vom  30.  Juni  1S41.)  > 

S  Kinstwcilige   Nii.'i!,iu^übung   des  ' 

der  Staatsverwaltung  zustci:  :iK',Lri  Rechtes  ' 
zur  F.tiiJituüg  Von  hisenb.thm.  n, 

l  eil! Iridis  liaben  Seine  k.  k.  .Maiestät 
bereits  mit  einem  allerhöchsten  (labiticts- 
selireiben  vom  iä.  N'o\ einher  1S37  zu  erklären  1 

feniht,  dass  Allerhöchst  Dieselben  zwar  der  | 
taatsverwaltungdas  Kecht  vorbehalten  wissen 
wollen,  Eisenbahnen  auf  ei);ene  Rechnung 
zu  erbauen  oder  zu  betreiben,  dass  jedoch  1 
Allerhöchst  Dieselben  In  dem  gegenwartigen  I 
Zeitpunkte  davon  keinen  Gebr.iucn  zu  machen 
beschlossen  haben.    [.\.  Ii.  l-'ntschhiss  vom 
29.  r)cceinbcr  |N^7  und  IN.  hmi  1S3S.] 

i;  17.  Hcsoiulere Hestitntnuugenhinsiclitlich 
der  Kthaunng  einer  ICisenbahn  in  einer  die 
Zolllinic  bcriilnenden  oder  durcliscimeidenden 
Richtung. 

In  allen  b'iilleii,  in  welchen  es  sich  um 
die  Erbauung  einer  üisenliahn  in  einer,  die  1 
GrenZ'2oUliiüe,  oder  die  Zniachen-ZolUinie  | 


die  Brücke  über  den  Siinmeringer  \\'eg, 
mit  5  Oetfnungen  von  20'  [6-32  m]  Spann- 
weite und  eine  schiefe Brflcke  bei  Metdlin^. 
Eine  interessante  Anlage  bildete  ferner  die 
Uebersetzung  des  Werkbaches,  der  Mühlen 
bei  Perchfoldsdorf,  wo  die  Bahn  4'  [1-26  m] 
licfei  als  der  Wasserspiegel  zu  liegen 
kam,  weshalb  der  Bach  in  Röhren  abge- 
fangen und  8'  [2-52  ut]  tiefet  unter  dem 
Bahnniveau  durchgeleitet  wurde.  Ueher 
den  36'  [8'2  m]  tiefen  Theil  der  .\bgrabung 
beim  Eichkogel  nächst  Mödling  wurde 
durch  eine  hölzenie  Brücke  von  120'  [38  m] 
Spannung  ohne  Mitleljoch  mit  zwei  Trag- 
gcländem  und  Pfostengitterwerk  —  die 
erste  Brücke  dieser  Art  in  der  Monarchie 
hergestellt,  welche,  wie  die  schiefe  Brücke 
bei  Pfaffstätten  über  die  Badenerstrasse, 
die  24'  [7-6  w]  hohe  über  den  Aubach 
in  Baden  und  die  24"  [45'5  »«]  lange 
Brücke  über  die  Schwarza  bei  Gloggnitx 
zu  jener  Zeit  als  hervorragende  tech- 
nische Leistungen  viel  Beachtung  fanden. 


berührenden  oder  dieselben  durchschneiden- 

den  Richtung  handelt,  ist  das  diesfalligf  Rau- 
rr  ijcct  Stets  der  für  die  Gelillien-.Angck^en- 
neiten  bevtL-IIien  I.,i!idesbehÖrde  vorläufig 
mitzutheilcii  und  ein  Abgeordneter  dieser 
fiehörde  zu  det  bei  der  j-iiliiisclien  I.unJes- 
stelle  Uber  diesen  Gegciibt.uid  .ihzuhalleuden 
C.oinmission  beizuziehen.  Dasselbe  Verfahren 
konnnt  auch  in  den  F.tllea  zu  beobachten,  in 
denen  eine  Eisenbahn  um  einen  fOr  die  Ver- 
zehrungssteuer-Einhebung  gesdilpssenen  Ort 
gezogen  wird,  oder  die  rOc&ichtlich  der  Ver- 
zeiirungssteuer  von  gebnianten  £[eistigen 
Flüssigkeiten  zwischen  einigen  Theilen  der 
Monarchie  bestehende  Steuer-Linie  zu  durch- 
schneiden hat.  [A.  h.  EntSchliessung  vom 
4.  August 

§  iS.  Vorschriften  über  die  Heiligung 
der  Sonn-  und  Feiertage  auf  den  Eisen- 
bahnen. 

Mit  .Ausnahme  der  hohen  Festtage  ist  die 
gewöhnliche  Beförderung  der  Lastwagen  auf 
der  Eisenbahn  nicht  zu  hindern,  oder  auf 
eine  gewisse  Zeit  zu  beschränken;  es  darf 
jedoch  ein  Auf*  und  .\biaden  der  Eisenbahn« 
Wagen  an  Sonn-  und  Feiertagen  nicht  statt« 
finden. 

Uebrigens  hat  sich  aber  die  Eisenbalui- 
Ilnternehnnnig  die  \'erpHichtung  gegen- 
w.lrtig  zu  halten  [für  veLlie  sie  streng  ver- 
aiUwortlich  bleibt],  --  -  d:iiiu  zu  sorgen,  dass 
das  an  .Sonn-  und  IV iertagen  bei  dem  Trans- 
porte der  W.igen  aut  der  Eisenbahn  verwen- 
dete Personal  jeder  Art  dem  Gottesdienste 
ordentlich  beiwohnen  könne,  und  demselben 
auch  wirklich  beiwohne.  (Hoflunzleidecret 
vom  y.  Juli  1835.] 
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Abb.  17}.   Bahnhof  In  Wien  mit  der  MaticbinenwcrkBiattc.   [Nach  einem  Originale 

au«  dem  Jahre  IH.||.< 


Bei  Guinpoldskirchcii  hatte  Schönerer  ;;etheilt  waren.  Wien,   .MöJIin^,  Baden, 

die   Hahn    durcli   einen  Tunnel  geführt,  Neustadt  und  Gloji^nitz  gehörten  in  die 

der  in  einer  Lilnjje  von  87"  (165  in]  den  erste,  Liesinjjj,  Brunn,  Guinpoldskirchen, 

Katzhdchl    durchschneidet.    [.\hh.    ijo.j  Leobersdort",    Felixdorf,    Neunkirchen  in 

Die  Kosten  desselben,  die  sich  nahe  an  die  zweite  und  die  übrigen  in  die  dritte 
100.000  rt.  beliefen,  hatten  Schönerer  den  1  Classe.    Unsere  Abbilduufren  [171  — 179] 

Vorwurf  einnetra^en,  da.ss  mit  einer  leicht  stellen  Bauanla^en  dieser  Stationen  dar. 

durchführbaren  rni^ehun«^  des  Ber^res  der  Jeder  Bahnhof  war  mit  einem  Bninnen 
Tunnelbau  hätte  vermieden  werden  können,  j  versehen,   dessen    .Vuslaufn  ihre  so  hoch 

Es  ma<i  wohl  die  .\bsiclit,  den   Oester-  ani^ebracht  war,   dass  die  .Maschinen  im 

reichern  auch  Ei^enthUmlichkeiten  einer  Nothfalle  überall  Wasser  nehmen  konnten. 

Tunnelfahrt  bieten  zu  können,  den  Hau-  Für  die   Endstation  Glo^ynitz  war  ein 

fuhrer  mit  IveinHusst  haben,  den  ersten  grosses     Waarenma^azin    bestimmt,  in 

Eisenbahntunnel  in  Oesterreich  anzule;;en,  welches    die    weitergehenden  Frachten 

er  vermochte  aber  auch  seinen  Standpunkt  abs^eladen    werden    konnten,    um  von 

zu  rechtfertigen,   dass   ihn    vorwiegend  hier  aus  mit  .Achse  über  den  .Semmerin«; 

Sicherheits-    und    Ersparunj^srUcksichten  «geführt  zu  werden.  Die  Balm  von  Baden 

zu  dieser  Anlage  veranlassten.  Thatsache  nach  Wiener-Neustadt  wäre   bereits  im 

ist,  dass  sicli  dieser  Tunnel  lany;e  einer  <re-  )ahre  1S40  en'ifTnet  worden  —  wenn  man 

wissen  localen  Berühmtheit  erfreute.  Zum  .Schienen  f^ehabt  hätte.   Die  inländischen 

Bau  des  Tunnels  hatte  .Schönerer  deutsche  Werke  waren  mit  ihren  Lieferanj^en  im 

Werkleute,  die  schon  bei  Oberau  ihre  Er-  Rückstände  geblieben  und  auch  die  Hoch- 
fahrun^en  gesammelt  hatten,  berufen.       ,  bauten     ^inyen    etwas   lan<;samer  vor- 

Für  den  Oberbau  wurden   l6'  [5  tu]  I  wärLs,  als  man  ^ehotVt  hatte.  Die  Loco- 

lan^e.  235  IMd.  (l3I.f»A'/;J  schwere  K'ails  motive    »Philadelphia«    [.\bb.    iSo],  die 

(StuhlschienenJ    tiewählt,    deren    Durch-  Schönerer  von  Norris  in  .Amerika  an<ie- 

schnitt     die    Form     des     um;jekehrtt.n  kauft  hatte,  wurde  sch<»n  während  des 

lateinischen  T         hatten  und   die   auf  Baues  zur  Verführunjr  Jes  Baumaterialcs 

Lan^schwellen  auf;Liena^elt  wurden.  Beim  benützt,  nachdem  vorher  mit  besonderer 

Schieneiistosse     waren    eiserne    (Miairs  Erlaubnis  des  Kaisers  zu  ihrer  Erprobun«; 

[.SLliienenstühlc]  angebracht.  in  .\leidli^^  eine  kurze  Holzbahn  errichtet 

In  der  vcrhältnismässi«;  kurzen  Strecke  wurden  war,  auf  welcher  amerikanische 

zwischen    Wien    und    Glo;;y;nitz    waren  Maschinenführer   einheimische  Kräfte  in 

2ft  .Staticinen  zu  errichten,  die,  je  nach  die  Wartunj;  der   .Maschine  einjieweiht 

ihrer  \\'ichti«;kcit,   in  drei   Classen  ein-  hatten. 
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Schon  das  Eintreffen  der  »Phila-  ] 
delphiu«  in  Wien  war  ein  sensationelles 
Ereifjnis.  Lan<je  vorher  brachten  die  in- 
und  ausltHndischen  Blätter  Berichte  Uber 
»eines  der  schönsten  Werke  dieser  Art,  die 
je  irgend  in  einem  Lande  gemacht  worden 
sind«.  Die  »A]l;;emeine  Zeitun>i«  ver- 
veröffentlichte ein  Schreiben  aus  Phila- 
delphia, in  dem  über  die  ausserordent- 
lichen Leistunj^en  dieser  Maschine  fje- 
wissenhaft  Bericht  erstattet  wird.  Auf 
der  Lancaster  Bahn  machte  sie  um 
29.  November  1837  ihre  Probefahrt. 
Eine  Last  von 
etwa  200  Ton- 
nen zog  sie 
mit  einer  Ge- 
schwindi^keit 
von  10  enf^l. 
Meilen  in  der 
Stunde.  Norris 
liess  sie  mit 
zwei  Personen- 
wafjen  sogar 
auf  einen  stei- 
leren Hilgel 
fahren,  ftber 
den  bisher  die 
Züge  mit  ste- 
henden Ma- 
schinen und 
Seilen  beför- 
dert wurden. 
Unter  lautem 
Ilurrahruf  einer  g''*'*""-'"  Zuschauer- 
menge legte  die  Maschine  in  3  Min. 
40  See.  die  Strecke  zurück,  wo  die  Bahn 
bei  2804'  [935  vi]  Länge  eine  Steigung 
von  368'  engl.  [123  nt]  hatte.  In  acht 
Minuten  lief  sie  den  Hügel  wieder  hinab, 
nachdem  sie  zweimal  versuchsweise  auf 
dem  Wege  angehalten  wurde.  Norris 
hatte  so  den  Beweis  geführt,  dass  die 
stehenden  Maschinen  für  den  Betrieb  auf 
Eisenbahnen  entbehrlich  seien.  Er  hatte 
schon  vorher  erfolgreiche  Proben  mit 
seinen  Maschinen  »Georg  Washington« 
und  »Washington  County  farmer«  ge- 
macht. Ein  wenige  Tage  vor  dieser  i^rohe 
angestellter  Versuch  mit  der  »Phila- 
delphia« war  nicht  ganz  geglückt,  da 
beim  Hinabfahren  ein  Be.'itaiulthei!  der 
Maschine  brach.  Der  eigentliche  Erbauer 
dieser  Maschine  [die  citirte  (Juelle  nennt 


ihn  »Hauptbaumeister«]  war  ein  Oester- 
reicher, Namens  Sanno,  der  seit  35  Jahren 
in  Philadelphia  lebte.  Der  Transport  dieser 
Maschine  verursachte  damals,  wie  sich 
leicht  denken  lilsst,  ausserordentliche 
Schwierigkeiten.  War  doch  schon  die  Beför- 
derung der  ersten  Maschinen  der  Nordbahn 
von  England  nach  Wien  mit  grossen  .Müh- 
seligkeiten verbunden  gewesen.  Die  Lie- 
feranten stellten  sie  auf  eigene  Gefahr  der 
Besteller  blos  bis  zum  Landungsplatz  der 
Schiffe  bei  New-Gastle  upon  Tyne.  L'eber 
den  Ganal   wurden   sie   mit  englischen 


Abb.  174.    [Nacb  einem  Originale  aus  Jnn  Jahre  1S41.] 


SchitTeii  gebracht.  Im  deutschen  Hafen 
nuissten  sie  umgeladen  werden  und  nur 
schwer  fand  sich  hier  ein  Schiff,  dessen  Be- 
sitzer sich  bereit  erklUrte,  den  weiteren 
Transport  »dieser  Kolosse  zu  übernehmen. 
[Die  ersten  englischen  Maschinen  sanmil 
Tender  hatten  ein  Gewicht  von  etwa  zehn 
Tonnen.)  Soweit  c-sging,  wurden  die  schiff- 
baren Flüsse  benützt,  dann  musste  die 
Maschine  zerlegt,  auf  Wagen  geladen  und 
mit  \'orspann  v<»n  20  und  mehr  Pferden 
an  den  Bestitnnunigsort  gebracht  werden. 
Die  ^I'liiladelphia«  langte  in  zerlegtem 
Zustande  über  Triest  Ende  .\ugust  1838  in 
Meidling  an.  .Mechaniker  Kraft  stellte  sie  mit 
Hilfe  der  mitgekommenen  amerikanischen 
.Monteure  zusammen  und  am  31.  .\ugust 
wurde  sie  hier  zum  erstenmale  angeheizt. 
Die  auf  der  .Maschine  angebrachte  Glocke 
diente  als  Alarmsignal.    Durch  die  \'er- 
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Abb.  175.   Pcnonenballe  in  Wica.    .^Nacb  ein«tn  Originale  aui  ^l^in  j.ihrc  i"^)!.] 


Bindung  mit  einem  Glockcnzuge  sollten 
von  jedem  Wagen  aus  dem  Maschinen- 
fUhrer  Haltsignale  gegeben  werden  können. 

Zwischen  Raab  und  Ofen  Hess  vorläu- 
fig Baron  Sina  auf  eigene  Kosten  die  Trace 
studieren  und  Pläne  ausarbeiten.  Wegen 
des  voraussichtlichen  namhaften  Personen- 
transportes wurde  sofort  die  Anlegung 
einer  Doppelbahn  zwischen  Wien  und 
Gloggnitz  bcsclilossen. 

Die  ersten  Probefahrten  zwischen 
Neustadt  und  Kottingbrunn  fanden  im 
October  und  November  des  Jahres  1840 
statt.  Im  Jahre  1841  war  die  Doppel- 
bahn von  Wien  bis  Wiener- Neustadt 
vollendet,  am  21.  April  wurde  im  Beisein 
des  Erzherzogs  Johann  auch  die  Ntaschi- 
nenwerkstiitte  des  Unternehmens  in  Be- 
trieb gesetzt.  Sonntag,  den  16.  .\lai  1^41, 
wurde  die  .Strecke  zwischen  Wiener-Neu- 
stadt und  Baden  und  am  29.  Mai  die 
Strecke  zwischen  Mödling  und  Baden  der 
allgemeinen  Benützung  übergeben. 

Man  hatte  mit  einiger  Absicht  die 
Pfingstfeiertage  für  die  ersten  allgemeinen 
Fahrten  ausersehen  und  grosse  Schaaren 
der  Wiener  Beviilkeruiig  pilgerten  nach 
MiVdling.  Plingstsoimlag,  den  30.  .Mai  1H41 
Süllen  über  50.000  Personen  in  .Miidling 
eingetrofTen  sein,  um  die  ersten  Fahrten 
nach  Baden  mitzumachen,  doch  reichten 
die  Betriebsmittel  nur  zur  Beförderung  von 
etwa  lo.coo  Personen  hin.  Der  grösste 
Theil  der  Reiselustigen  musslc  daher  zu- 
rückbleiben.   Am   20.  Juni   erfol<;te  die 


feierliche  Eröff- 
nung der  Strecke 
von  Wien  bis 
Wiener-Neustadt. 
Trotz  der  ungün- 
stigen Witterung 
hatte  sich  wieder 
in  den  frühen  Mor- 
genstunden eine 
grosse  .Menschen- 
menge am  Wiener 
Bahnhofe  einge- 
funden. Zehn  blu- 
mengeschmückte 

Locomotiven 
standen  bereit  und 
um  7  Uhr  setzte 
sich  der  erste  Zug 
in  Bewegung.  In 


28  Minuten  war  Mödling  erreicht,  wo  die 
Einfahrt  des  Zuges  unter  den  üblichen 
PöllerschUsscn  und  den  Jubelrufen  der  her- 
beigeeilten Bevölkenmg  erfolgte.  In  weite- 
ren 23  .Minuten  war  man  in  Baden,  wo  der 
Zug  Ehrenpforten  und  Blumenguirlanden 
tragende  Säulen  zu  passiren  hatte.  Der 
Empfang  am  Bahnhrtfe  gestaltete  sich  be- 
sonders festlich.  Nach  einer  Fahrzeit  von 
I  Stunde  26  Minuten  von  Wien  —  man 
hatte  die  Fahrgeschwindigkeit  herab- 
gesetzt, »um  den  Fahrgästen  den  An- 
blick der  längs  der  Strecke  angebrachten 
Decorirungen  zu  gönnen»  —  langte  man 
in  Wiener-Neustadt  [vergl.  Abb.  177] 
an,  wo  ebenfalls  ein  festlicher  Empfang 
durch  die  Behörden  stattfand.  Um  9  Uhr 
45  Minuten  Vormittags  ging  der  Zug 
bereits  zurück,  »der  die  grösste  .Masse 
von  friedlichen  Gästen,  die  Neustadt  je 
auf  einmal  direct  von  Wien  ankommen 
sah«,  gebracht  hatte.  10.004  Personen 
hatte  die  Bahn  an  diesem  einen  Tage  be- 
fr»rdert.  Von  den  17  Locomotiven,  die 
zum  Betriebe  im  Jahre  1S41  zur  Verfügung 
standen,  waren  drei  (»Wien«,  »Schi'm- 
brunn«  und  »Hietzing«)  bereits  aus  der 
eigenen  Werkstätte  unter  der  Leitung 
Haswells  hervorgegangen,  die  übrigen 
waren  in  Philadelphia,  New- York  und 
.Manchester  angekauft.  In  der  Werkstätte 
standen  weitere  drei  Locomotiven  in 
Arbeit.  Zur  Feuerung  diente  weiches, 
vorher  .sorgfältig  getrocknetes  Holz.  So- 
wohl die  Personen-,  wie  die  Frachtwagen 
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waren  achträdrij;;  71  Personenwagen 
dienten  anfangs  zur  Bewältigung  des 
Personentransportes,  der  die  gehegten 
Hoffnungen  in  jeder  Kichtung  erfüllte. 
Vom  16.  Mai  bis  31.  Juli  1H41  wurden 
281.S77  Perstmen  befördert  und  liierfilr 
132.345  fl.  38  kr.  vereinnahmt.  Vom 
20.  Juni  1841  bis  30.  Juni  1S42  waren 
bereits  1,270.866  l'ersonen  befördert  und 
aus  dem  Personenverkehr  624.457  rt-  45  kr. 
eingenommen.  Die  Bahn  erlangte  bald 
den  grössten  Personen- Verkehr  unter  allen 
Continentalbahnen  jener  Zeit.  Bezeich- 
nend ist,  dass  trotz  der  verhältnismässig 
grossen  Frequenz  bei  den  ersten  Fahrten 
durch  die  Einnahmen  nicht  einmal  die 
Betriebsk<isten  gedeckt  wurden. 

Später  besserten  sich  die  Verhältnisse, 
ja,  obwohl  erst  eine  Theilstrecke  der 
Bahn  dem  Betriebe  Obergeben  war  und 
das  investirte  (Kapital  mit  bedeutender 
Ueberschreitung  des  Voranschlages  im 
Jahre  1842  auf  9,596.158  tl.  36  kr.  an- 
gewachsen war,  konnte  dann  doch  schon 
aus  den  Erträgnissen  des  Personenver- 
kehrs eine  4''',|ige  Verzinsung  dieses  (kapi- 
tales erfolgen  und  noch  ein  Betrag  von 
45-375  fl-  51  kr.  aut  neue  Rechnung 
[pro  1843I  übertragen  werden.  .Aus  Rück- 
sichten für  den  Waarentransport  wurde 
die  Strecke  von  Schottwien  nach  Cllogg- 
nitz  neuerdings  tracirt  und  die  Direction 
suchte  imi  die  behördliche  (.lenchmigimg 
des  Baues  dieser 
3170"  [6  km]  langen 
FlQgelbahn  an,  auf 
welcher,  nach  einer 
ursprünglichen  An- 
nahme, die  von  Schott- 
wien nach  Gloggnitz 
gehenden  Frachtwa- 
gen durch  das  be- 
deutende GefUlle  von 
selbst,  ohne  Anwen- 
dungeiner besonderen 
Triebkraft,  auf  der 
Dahn  laufen  sollten. 

Der  regelmässige 
Frachtenverkehr  wur- 
de erst  am  1.  Novem- 
ber 1841  zwischen 
Wien  und  Xeunkir- 
chen  eingeführt,  da 
Schönerer  die  Beför- 


derung der  Güter  in  kürzeren  .Strecken  für 
unvortheilhaft  hielt.  Die  Concurrenz  der 
Triesterstrasse  machte  sich  anfangs  sehr 
fühlbar.  In  den  ersten  8  Monaten  wurden 
nur  267.457  Centner  Fracht  verführt. 

Die  im  Herbste  des  Jahres  1840  be- 
gonnenen Bauarbeiten  in  der  Strecke  von 
Wiener-Neustadt  bis  Neunkirchen  waren 
schon  im  October  1841  vollendet.  Der 
letzte  Thcil  der  projectirten  Strecke  von 
Neunkirchen  bis  Gloggnitz,  dessen  Bau 
wegen  schwieriger  Grundeinlösungs-Ver- 
handlungen  erst  im  Spätherbst  1841  in 
Angriff  genommen  wurde,  war  in  lO  Mo- 
naten fertig  gestellt,  so  dass  am  5.  Mai 
1842  die  ganze  Linie  Wien-Gloggnitz 
sowohl  für  den  Personen-  als  auch  für  den 
Frachtentransport  eröffnet  werden  konnte. 

Das  Doppelgeleise  wurde,  obzwar 
der  Unterbau  für  dasselbe  in  der  ganzen 
Strecke  ausgeführt  war,  nur  bis  Wiener- 
Neustadt  gelegt.  Von  hier  aus  wurden 
sogar  schwächere  Schienen  in  Anwendung 
gebracht. 

Die  Gesammtkosten  stellten  sich  im 
Jahre  1842  auf  9,900.000  tl.,  von  welchem 
Betrage  8,480.000  tl.  auf  die  Bahn  nach 
Gloggnitz,  950.000  H.  auf  begonnene  Ar- 
beiten auf  dem  Raaber  Flügel,  470.000  tl. 
für  die  Erbauung  und  Einrichtung  der 
Maschinenwerkstätte  entfielen. 

Der  Kostenvoranschlag  war  somit  um 
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Abb.  i;«. 


Die  EUcobaba  von  Wien  nacb  GliteKOltx  hcl  Mcidliog. 
Oilciuolc  au»  dem  Jahre  1H41.J 
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in  der  vierlcti  Cieiicralvorsainmlun>f  ein- 
fach ein  uniinj^ciielinics  Ergebnis,  welches 
bei  allen  grossartigen  Bauten  vorkonmic. 

Besondere  SchwieriL^keiton  waren  bei 
der  Anlage  des  W  icner  Bahnhofes  zu 
Überwinden,  der  in  der  Nshe  der  Belve- 
dcrt'Hnif  f^cbaut  wurde.  Die  grossen  Erd- 
anschUttungen,  die  uothwendig  waren,  da 
die  Trace  34'  [7.6  m]  Ober  dem  Niveau  zu 
liegen  kam,  erschwerten  die  Beschaffung 
von  Wasser  für  die  Mascliinen,  und  die 
Unternehmung  sah  sich  nach  verschiede- 
nen vi.T^i.-hlichen  kostspieligen  VcrsuLlien 
durch  einen  tiefen  artesischen  Uruinien 
Wasser  zu  beschaffen,  zur  Anlage  eines 
weitverzweigten  Saiiiiii<.kanals  ver.n.'a^st. 
Der  historisch  gewordene  artesische  Brun- 
nen, dessen  Bau  der  nachherige  General - 
Inspector  der  Xordbahn  Wilhelm  Eicli'Li 
als  Ingenieur  leitete,  wurde  bis  zu  einer 
Tiefe  von  etwa  lio*  [208-3  m]  gebohrt. 
Seine  Herstellung  rief  damals  i'.as  Er- 
staunen der  Techniker  hervor.  Zur  He- 
bung des  Wassers  aus  dem  Sammelcanal 
wurde  ausser  einem  stabilen  Pumpwerke 
auch  eine  zu  diesem  Zwecke  mit  einem 
sinnreichen  Mechanismus  ausgerüstete 
Reservelocomotive  verwendet. 

Der  Bahnhof  selbst  war  gross  ange- 
legt Zwei  einstockhohe  Personenhallen 
und  ein  ,\dministrationsgebä«de,  deren 
Architectiir  im  Vergleich  zu  den  aufge- 
wendeten Mitteln  allerdings  Manches  zu 
wünschen  übrig  liess,  waren  in  einem 
Dreieck  angelegt,  so  dass  die  Züge  nach 
Glogguitz  und  jene  gegen  Raab  je  einen 
Bahnhof  erhalten  sollten.  .Mierdings  wurde 
vorläufig  nur  der  Gloggnitzer  iiiiinhof 
[vergl.  Abb.  179)  fertig  gesteilt,  via  sicli 
die  Gesellschaft  plötzlich  veranl  i-'-t  sah, 
im  Jahre  1H40  den  Bau  der  Kaabcr  Linie 
einzustellen. 

Die  erste  Veranlassung  zu  dieser  Mass- 
regel, welche  in  Ungarn  grosst-  Frbitte- 
rung  liegen  Sinaundseiii  L'nternciiiiienher- 
vorrief,  gaben,  wie  Sina  in  der  vierten 
Generalversammlung  erkl.'irte,  zwei  Be- 
schlüsse des  ungarischen  Landtages,  wo- 
durch eine  am  linken  Donauufer  projec- 
tirte  Eisenbahn  von  Pest  über  Pressburg 
nach  Wien  auf  das  Kräftigste  unterstützt 
wurde. 

Es  war  ein  merkwürdiger  Zufall,  dass 
an  demselben  Tage,  an  w  elchem  im  Jahre 


1836  das  Eisciibal>n^csctz  im  ungarischen 
Landtage  zur   \'ci  liandlung   kam,  Sina 
den   beiden   Hofkanzleien  sein  Gesuch 
um  die  Bewilligung,  Vorarbeiton  zur  Er- 
bauung der  Wien-Raaberbahn  machen  zu 
dürfen,  vorlegte.    Die  ungarische  Hof- 
kanzlei ertheiltc  diese  Bewilligung  audi 
schon  am  36.  Februar  1836. 
I      Aber  auch  Freiherr  von  Rothschild 
hatte   drei    Tn^^e    nach  der  Erlangung 
I  seines  Privilegiums  um  die  Ausdehnung 
I  desselben    auf   eine    Flflgdbahn  von 
Wagram  bis  Prossburfr  angesucht,  erhielt 
I  jedoch  schon  am  19.  desselben  Monates 
I  die  Verständigimg,  dass  mit  der  Er- 
tlicüang     von    Privilegien     für  Eisen- 
,  bahnen  bis  zur  Feststellung  von  Üirec- 
I  tiven,  die  demnach  schon  damals  beab- 
sichtigt waren,  innegehaUcii  werde,  da- 
gegen wurde  die  Bewilligung  fiir  all  fällige 
Vorarbeiten  ertheilt 

Wälirtiid   Siiia   eine  emsige  Tb'lfii;- 
I  kcit  für  die  am  rechten  Ufer  der  Donau 
[  zu  erbauende  Bahn  entwickelte,  mit  der 
die  Interessen  des  unter  seiner  finanziellen 
I  Führerschaft   geplanten  Pester  Ketten« 
I  brücken-Baues,  des  Donau-Theiss-Canales 
und   der    beabsichtigten   Wien -Triester 
Bahn  verknüpft  waren,  hatte  der  Bankier 
Moriz  Ulimann  von  Szitanyi  [Abb.  180} 
am  3$.  October  1837,  nachdem  es  ihm 
;  gelungen  war,  Finanzkräfte  [Rothschild 
und  die  Bankgruppe  der  NordbahnJ  zu 
Hnden,  um  die  Goncession  zu  den  Vor- 
arbeiten für  die  Erbauung  der  Bahn  am 
linken   Ufer  der  Donau    von  Pressburg 
nach  Pest  angesucht.    Er  bekam  diese 
Ermächtigung  mit  vielen  Begünstigungen 
aiu  14.  November. 

Da   die   Ingenieure  der  kOni^idien 
Baudirection    .allseits   bcseluiftigt  waren, 
gewann  Ullmaim  als  Icilcnd^n  ingtiiieur 
für  sein  Unternehmen  den  bei  den  ame* 
rikanischen   Eisenbalmbauten   thätig  ge- 
wesenen Ober-Ingemeur  GhariesF.  Zinipel, 
später  den  königlich  preusstschen  Bau- 
inspector  A.  Botz   und  den  österreichi- 
j  scheu  Überlieutenant  Auton  Conlaiunieri. 
I  Schon  im  Juni  1839  war   Zimpel  in 
der  Lage,   der  königlichen  Statthalterei 
I  einen    Entwurf   des    geplanten  Eiscn- 
I  bahnnctzes   und    einen  ausfbbrlichen 
Plan   der   Strecke  Waitzen-Pest  vorzu- 
i  legen.  [Abb.  181.] 
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Das  Netz  umfasste  die  Vcrbinduiiji 
der  königlichen  Hauptstadt  Otcn  und 
Pest  mit  Dber-rngarn,  Debrec/.in  und 
Siebenbürgen,  mit  den  k.  k.  Erbliindem 
Oesterreich,  Br>hmen,  MUhren,  Schlesien 
und  (jalizien,  ferner  mit  l'reussen  und 
dem  übrigen  Deutschland.  Die  Linie 
Prcssburtr-Pest  sollte  für  Dampfbetrieb, 
alle  übrij^cn  für  Pferdebetrieb  eint^erichtet 
werden.  Eine  schier  unaufzählbare  Anzahl 
von  Zweitjbahnen,  die  der  Entwurf  Zim- 
pel's  enthielt,  sollte  den  Interessenkreis 
an  dem  Ullmann'sehen  Unternehmen  er- 


Theil,  nämlich  1.250.000  fl.,  ausschliesslich 
für  Pest  und  der  Rest  für  das  Ubrij^e 
Unjfarn  vorbehalten. 

Die  Nordbahn  sah  sich  nunmehr  ver- 
anlasst, ihr  ursprüni^liches  I'roject  dahin 
abzuändern,  dass  sie  nur  die  ( lewährun«; 
einer  C!oncessi<m  für  eine  Flüj^elbahn  von 
Gänserndorf  bis  zur  unj^arischen  Grenze 
zum  Anschlüsse  an  die  ungarische 
Centraibahn  erbat.  (Vergl.  Abb.  182.] 

l  iiterdessen  hatte  auch  Sina  die  Be- 
willigung zu  den  Vorarbeiten  für  die  Linie 
Raab-Ofen  erhalten.    Am  13.  September 


Abb.  177.    Oer  BAhnbof  in  WIcuer-NctiKtaJl. 

weitern.  Zur  Begründung  und  Finan- 
zierung der  Gesellschaft  ven'tlYentlichte 
Ulimann  im  .Mai  iS^odas  »Progranmi  der 
ungarischen  Centraibahn«  welches 
besagte,  dass  bei  dem  mehr  als  70  geogra- 
phische Meilen  umfassenden  .N'etze  der 
Betrieb  grösstentheils  nüt  Pferdekraft 
bewerkstelligt  werden  solle,  was  jedoch 
eine  spätere  Einrichtung  für  Dampfbe- 
trieb nicht  ausschliesse.  Die  Kosten 
wurden  mit  10  Millionen  veranschlagt, 
jedoch  sollten  einstweilen  bloss  8  Milli- 
onen durch  die  Herausgabe  von  32.000 
Stück  Actien  ä  250  tl.  C.-.\t.  aufge- 
bracht werden.  Hievon  waren  Actien 
in  der  Gesammthiihe  von  6,000.000  tl. 
infolge  früher  gemachter  .\nmeldungcn 
und  N'ersprechungen  bereits  abgegeben, 
von  den  übrigen   wurden  der  grössere 


[Nach  einem  Originale  au«  Jcm  Jahre  I^4I.] 

'  1830  suchte  er  bei  der  königlichen  unga- 
rischen .Statthalterei  um  die  Bewilligung 
des  Baues  der  .Stsecke  Oedenburg-Raab 
an.  .Als  die  »ungarische  Centraibahn«  in 
das  .Stadium  der  Finanzierung  gekommen 
war,  wogte  schon  lange,  ofien  und  ver- 
.steckt,  der  Kampf  zwischen  den  beiden 
Lagern,  dem  .Sina'schen  und  Uilmann'- 
schen,  beziehungsweise  dem  (von  der 
Donau)  rechts  und  links  gelegenen  Ei.sen- 
balm  -  Unternehmen.      Die     ( lerichtshöfe 

j  und  königlichen  Freistädte  begünstigten 
das  Unternehmen  Ullmann'.s,  d.  i.  die 
Verbinduii'f  Pressburg- Pest,  und  unter- 
nahmen  in  dieser  Richtung  auch  Schritte 
bei  der  .Sialthalterei,  der  kiVniglichen 
Hofkanzlei  und  an  die  Krone  selbst, 
während  die  C»)mitate  rechts  von  der 
Donau    Sina's    Unternehmen,    die  Ver- 
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Abb.  i;H.   Locomotive  »PUUdelpbia«. 
(Kach  «hier  Snauilvac  <■>  UMoflKlmi  MuMum  dtr  kt  lu  Slaatttahata.] 


bindung^  Wicn-Kaab,  niclit  minder  eifrig 
unterstützten.  In  der  Presse  diesseits  und 
jenseits  der  Leitha  sowie  in  deutschen 
Blättern  wurden  ununterbrochen  Nach- 
richten lancirt,  die  die  I-aj^e  der  N'nrd- 
bahn  im  unfiiinstijrstcn  Lichte  darstellten 
und  daraus  schädliche  Folgerungen  auf 
das  Zustandekommen  der  un<^arischen 
Centralbahn  zuliessen,  während  die  Sina'- 
schen  Unternehmungen,  somit  auch  die  ge- 
plante [rechtsseitige]  Verbinduiiii  Wien- 
Kaab  eine  grössere  pubiicistische  Unter- 
stützung fanden.  Als  hauptsächlichster 
Einwand  tiefen  das  Project  Pressburt;;- 
Pest  wurde  der  Parallelismus  der  beiden 
Verbindungen  geltend  gemacht,  die  über- 
dies die  Concurrenz  des  dazwisclien  lie- 
genden Wasserweges  zu  befürchten  hätten. 
Ueberaus  günstig  ftlr  Säna*s  Position  war 
sein  Verhältnis  zu  Szeclienvi,  das  schon 
durch  die  GrUndung  der  Dunaudampf- 
schifFTahrts  •  Gesellschaft  und  durch  das 
gemeinschaftlich  angestrebte  Ziel  der 
Ausfuhrung  der  Kettenbrücke  zu  einer 


zu  vereiteln.  Bezeichnend  dafür,  wie  sehr 
dieser  Kampf  Geist  und  Cicnultli  Aller 
beschäftigte  und  erregte,  sind  die  Klagen 
und  Beschwerden,  die  in  Form  von  Peti- 
tionen an  den  Reichstag  geleitet  wurden. 
So  wurde  u.  \.  über  eine  Petition  des 
Coniitates  Pressburg,  das  die  Bewilligung 
der  (!oncession  für  die  Linie  (länsem- 
dorf-Pressburg  verlangte,  am  6.  Decem- 
ber  1839  in  einer  engeren  Ausschuss- 
sitzung berathen.  Die  Petition  hob  die 
Vortheiie  der  linksseitigen  Eisenbahn 
gegenüber  dem  Sina*schen  Unternehmen 
hervor,  und  gab  nebst  anderen  Gründen 
an,  dass  die  Bahn  vorerst  für  Pferde- 
betrieb eingerichtet,  ungarisches  Eisen 
und  ungarische  Pferde  verwenden  werde, 
somit  das  liiefür  auigewendete  Geld  in 
Ungarn  bleibe.  Die  Verhandlung  war 
in  hohem  Grade  stürmisch  und  es 
fehlte  nicht  viel,  so  wären  die  Argumente 
der  Blei  knöpfe  an  den  Stöcken  an  die 
KVilu'  ui.  kommen.  Die  Mehrheit,  ilarunter 
auch  Deäk,  der  es  zwar  nicht  direct  aus- 


engen Freundschaft  sich  gesteigert  hatte.  I  sprach,  war  aus  patriotischen  Gründen 


Sie  sahen  das  KettenbrikkcnpnijLct 
diurch  die  Pest-Pressburgcr  Verbindung  ge- 
fährdet und  S2ichen>i  hatte  seinen  ganzen 
Einfluss  bei  der  KVgienmg,  wie  später 
bei  den  Mitgliedern  des  Reichstages  auf- 
geboten, um  diesen  Bahnbau  womöglich 


tiir  die  Verbindungen  an  dem  Unken 
Ufer  der  Dunau.  Von  dieser  Seite  wurde 
auch  geltend  gemacht,  dass  man  Sina, 
der  das  Brücken-  und  Tabakmonopol  in 
Ungarn  ohnedies  schon  besitze,  nicht 
auch  noch  die  Eisenbahnen  ausliefern 
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dürfe.  Auch  an  Vcrdäcliti;;uii<;cn  der 
;^e<incrischen  Aby;c«)rdneten  fehlte  es 
nicht  Einige  wollten  aus  Rücksicht  für 
die  Volkswirthschaft  beide  Linien  bauen 
hissen,  Andere  wieder  ohne  Rücksieht 
dasjenijje  l'nternehnien  bev4»rzuj;en,  wel- 
ches die  längere  Strecke  zu  bauen  sich 
verpflichte.  Hin  .Abn^eordneter  meinte,  von 
den  beiden  Unternehmern  sollte  derjenige 
bauen,  der  dem  Staate  die  {^rnssere 
Caution  biete,  wohl  wissend,  dass  Sina 
dies  sein  würde.  Bei  der  Abstimmung  in 


der  üedinjfunjr  stattzuf^eben  sei,  dass  l.  die 
Ciesellschaft  yleichzeititj  an  zwei  Funkten, 
bei  Pest  und  Pressbur;;,  den  Bau  beginnen 
solle,  die  Linie  Pressburg -dänserndorf 
jedoch  nicht  früher  zu  er^itfnen  sei,  be- 
vor die  Pressburg-Pester  vollkommen 
fertig  wäre.  2.  Die  Gesellschaft  mOge 
.Schritte  thun,  dass  zu  gleicher  Zeit  auch 
der  Bau  der  Linie  Pest-Üebreczin  be- 
ginnen kiinne. 
j  In  der  .Sitzung  der  .Magnatentafel  vom 
I  21.   März  wurde  über  diesen  Beschluss 


Abb.  179.    Der  Wiener  Bahnhof  der  WIcD-Olugf  nitzer  Ei»cnb«hn. 
[Nach  einem  Originale  aus  den  Vlerciiicr-Jabrcn.] 


der  Ausschusssitzung  wurde  die  Petition 
des  Comitates  Pressburg  mit  29  getien 
23  Stimmen  befürwortet.  Diese  günstige 
Stimmung  suchte  die  ungarische  Centrai- 
bahn-Gesellschaft sofort  auszunützen.  Ks 
unirde  an  die  Statthalterei  eine  Hingabe 
gerichtet,  mit  der  Bitte,  dass  ihr  die  end- 
giltige  Concession  ertheilt  werden  möge. 
Sie  Hess  die  Pläne,  die  iti  der  Zwischenzeit 
vollständig  ausgearbeitet  wurden,  im 
grossen  Saale  des  Stadthauses  in  Press- 
burg ausstellen  und  den  Abgeordneten 
durch  den  Obersten  Myrbach  erklären. 
In  der  Plenarsitzung  der  .Stände  vom 
28.  Februar  wurde  der  .Antrag  angenom- 
men, dass  der  Pressburger  Petition  unter 


der  Ständetafel  verhandelt.  Baron  Nicolaus 
Vecsey  sprach  gegen  die  Petition  IVes.s- 
burgs,  da  er  seinem  Künige  nicht  zu- 
muthen  könne,  die  Krlaubnis  zum  Betnige 
des  I'ublicums  und  der  Actionäre  zu 
geben,  was  unausbleiblich  sei,  wenn  beide 
Bahnen  gebaut  würden.  Nach  dem  Ge- 
setze vom  Jahre  1H3S  könne  man  auch 
die  Linie  nicht  concessioniren,  da  die  darin 
genannte  Linie  »Ciestino  versus  Viennam 
usque  limites  .Austriae«  [von  Pest  in  der 
Richtung  nach  Wien  bis  an  die  öster- 
reichische (irenze]  die  Wien-Raaber  sei. 
Da  sah  sich  Graf  .Stefan  Szechenyi 
veranlasst  einzugreifen:  ».An  die  .Stelle  des 
Emstes  und  kalten  Blutes,  die  bei  einer  so 
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wichtigen  Bfrathiin«;  licrrsclicn  solle,  sei 
die  Erregtheit  und  LeiUeiiscliaft  jgetreten. 
Vor  wenigen  Jahren  noch  wollten  Geld- 
krfifte  von  ungarischen  L'nternehnuingcn 
nichts  wiäseit;  heute  concurirren  mehrere, 
und  anstatt  dass  das  Land  inter  duos  litigan« 
tcs  ;;\  u  innen  solUe,  werde  der  Fall  ein- 
treten, dass,  während  hier  gestritten  werde, 
sich  diejenigen  freuen,  denen  die  Ausgabe 
der  Papiere  die  H.uiptv  t.l;L  --ci;  und  man 
werde    die    Erfahrung    machen,  dass 
Ungarn  nichts  hahen  wird,  als  eine  kurze 
Bahn  Presshurg-Ganserndorf.   Dies  wäre 
den  Pressburgern  zu  wünschen,  wenn  es 
nicht  das  Interesse  des  ganzen  Landes 
verMctcn  würde.    Die  Stände  hätten  mit 
einer  utiahörten  Bedingung  die  Petition 
Pressburgs  verclausulirt,  denn  eine  Ge- 
sellschalt dazu  zu  zwingen,  dass  sie  eine 
etwa  bereits  fertige  Linie  nicht  benutzen 
dürfe,  sei  doch  Obertriehen.    Das  Merk- 
würdigste sei  jedoch,  dass  beide  Theile 
zufrieden  zu  sein  scheinen.  Die  von  rechts 
deshalb,  weil  sie  glauben,  dass  die  Ge- 
sellschaft   nun   doch    gezwungen  sein 
werde,  die  ganze  Linie  auszubauen,  die 
links    liiugegcn,    weil    sie,    wie  einer 
ihrer  Anhinger  offen  sagte,  thun  werden, 
was   sie   wollen,   wenn  nur  einmal  die 
Gesetzgebung  für  sie  entschieden  habe. 
Da  jedoch  die  .Ständetafel  dieses  Miss- 
trauen  durch  die  zwei  Bediiimm<xen  ;mis- 
gcdrückl  habe,  füge  er  sicli  Jai  L-in. «  Kitd- 
lich  sprach  der  Palatin.  d-^sscn  Ausfuh- 
rungen bes:i;^!f7i,  das  Land  werde  keinen 
grossen  Gewinn  von   dieser  Eisenbahn 
haben.    Man  wisse,  dass  am    Ende  der 
Woche  viele  Ungarn  nach  Wien  gehen, 
um  dort  ihr  Geld  auszugeben,  und  so  sei 
zu  erwarten,  dass  die  Strecke  Pressbnrg- 
Wien  einen  grossen  Verkehr  haben,  wäh- 
rend der  Theil  Pressburg-Pest  wahrschein- 
lich nur  sehr  spärlich  befahren  sein  wird. 
Vom  Frachten  verkehr  erwarte  er  scIkhi 
ganz  und  gar  nichts.  Man  ersah  aus  den 
Ausführungen,  dass  der  Palatin  dem  links- 
seitigcn    Unternehmen    niclit  besonders 
vertraute.    Die  Magnatentafel  nahm  hier- 
anf  doch  den  Beschluss  der  Stände  an. 
Durch     einen     merkw  i'.rdigen  Umstand 
wurde  bei   einer   .spateren  Gelegenheit, 
entgegen  diesem  Beschlüsse,  das  Sina*- 
sche  Project  iler  Krone  empfohlen.  Ob- 
wohl das  i'roject  der  linksseitigen  Bahn 


bei  dem  Landtage  einen  entschiedenen 
Sieg  davon  trug,  kam  sie  der  cndgiltigeii 
Concessionimng  um  keinen  Schritt  näher. 
.Sina  hatte  aber  Ur-^;uhe  genug,  seine 
l'läne  iii  Ungarn  vorläuhg  aulzugeben. 

Die  von  der  Wien-Raaber  Bahn  auf 
dem  Pressburger  Flügel  bereits  ausge- 
führten Arbeiten,  die  wohl  erst  zu  einer 
Zeit  in  Angriff  genommen  wurden,  als  man 
schon  an  die  Kröffnung  der  Wien-Wiener- 
Neustädter  Strecke  dachte,  waren  bereits 
ziemlich  weit  gediehen.  Nachdem  die 
günstige  Traee  'vergl.  Ahh  1^2],  die  15 
Stationen  erhalten  sollte,  (iber  Lanzen- 
dorf, Himberg,  Ebergassing,  Trautmanns- 
dorf, Bruck  an  der  Leitha  und  Kittsee 

1  festgestellt,  die  Baubewiliigung  der  üster- 

j  reichischen  Regierung  am  6.  Juni  1840 
erfolgt  und  die  Grundeinlösung  bis  Him- 

I  berg  durchgeführt  war,  hatte  mau  den 

'  Unterbau  einer  ziemlich  grossen  Strecke 
fertig  gestellt.  Der  Dajnm,  auf  dem  von 
Wien  aus  die  Bahn  laufen  sollte,  viele 
Brücken  und  Stützmauern  waren  im  Baue 
weit  vorm  liritten  imd  ein  Theil  des 
nothwendigen  Baumateriales  angeschafft, 
als  pl(>tzlich  die  »vorläutigci  ßaucin- 
stellung  erft)lgte. 

Nebst  «Jen  angeführteti  Crilnden  war 

I  die  Erkenntnis,  d.iss  nun  unniöglieli  mit 
dem  restlichen  Fond  das  Unternehme  11 
zu  Ende  führen  könnte,  für  diL>e  I-^iit- 
schliessuiig  massgebend.  Dies  w  urJe  .uieh 
der  Regierung  vorgestellt  und  die  Fort- 
setzung des  Baues  davon  .iMiäiigig  ge- 
macht, dass  die  .Staats  veswakung  das 
Unternehmen  durch  liewährung  einer 
Z  i  n  s  en  g  a  ra  n  t  ie  sicherstelle.  D\c  Re- 
gierung zeigte  keine  Geneigtheil  auf  diese 

I  Beilingung  einzugehen. 

I        Durch  die  .Allerhöchste  Entschliessimg 

I  vom  17.  Juni  1842  wurde  der  Bau  des 

I  ungarischNcn  Theiles  der  Linie  woht  end- 
giltig  gestattet,  jedoch  der  N.'.chweis  ge- 

j  fordert,  wie  viel  von  den  subscribirten 
i2Vt  Minionen  fdr  den  Bau  der  Bahn  bis 
Gloggnitz  verwendet,  wie  viel  noch  er- 

I  Ubrigt  wurde  luid  woher  die  Mehrkosten 
des  Baues  bis  Raab  gedeckt  werden 
stillten.  Die  Gesellschaft  nn.^ste  daraulliin 
nochmals  erklären,  dass  die  verfügbaren 

'  Mittel  bei  weitem  nicht  mehr  ausreichen, 
die  Balm  bis  Raab  yr.  f  ilneri.  und  solange 

I  die  Gefahr  der  I'arallelbalm  nicht  gänzlieb 
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beseitigt  und  anfjemessenc  Zinsen  {janm- 
tirt  würden,  auch  keine  Aussicht  vor- 
handen sei,  den  nr)tliiy;en  Hetra«;  von 
5  Millionen  auf/.uhrinfjen.  Zugleicli  wurde 
Sicheten,  einer  etwa  /.um  Haue  dieser 
Strecke   sich   bildenden    neuen  Unter- 


Gesellschaft  einzuziehenden  Scheines,  die 
tibrii^en  vier  mit  der  LJestätitiung  aller 
zehn  Einzahlunj^en  als  volle  Actien  hinaus- 
tfe;reben  werden.  Der  Rcservefond  sollte 
der  Gesellschaft  dazu  dienen,  beim  Kin- 
tritte  jfünstiffer  Umstände  den  Bau  des 


i 


Abb.  tSo.   Morls  Ulliuann  v.  Sailanyl.  [N«i;b 

nehmun<j  den  Ersatz  der  bisher  der  Ge- 
sellschaft aufiielaufenen  Kosten  aufzu- 
tragen. 

Ua  die  weiteren  Hinzahlungen  der 
Actionäre  nicht  mehr  nöthig  erschienen, 
suchte  die  Gesellschalt  auch  um  die  (ie- 
nehmigxmg  nach,  mit  der  achten  Kate  die 
Einzahlungen  schliessen  zu  dürlen.  Den 
Besitzern  von  fünf  Intcrimsscheinen  mit 
acht  Einzahlungen  sollten  gegen  Rück- 
stellung eines  für  den  Keservefond  der 


einem  Orfginjtlc  liu  Ue»iisc  der  Sladl  Uudapett.] 

ungarischen  Flügels  wieder  aufnehmen 
zu  können. 

Auch  diesem  .Ansuchen  wurde  nicht 
willfahrt.  Am  17.  IJecember  1842  wurde 
die  Gesellschaft  von  der  Verbindlichkeit 
zur  Ausführung  der  Eisenbahnen  von 
Wien  nach  Bruck,  l'ressburg  und  Raab  mit 
dem  ausdrücklichen  Beisatze  enthoben, 
dass  die  zum  Baue  ihr  ertheilte  Be- 
willigung von  selbst  erloschen  sei  und 
daher   für   unwirksam    und  aufgehoben 
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erklärt  werde.  Die  EiiihLliun;^  weiterer 
Raten  habe  zu  entfallen,  da  die  Untcr- 
nehmunfi  für  abgesclilosscn  zu  betrachten 
sei.  Infolge  dessen  hatte  auch  die  Wien- 
Raaber  Eisenbahn-Gesellschaft,  deren  aus- 
gebaute Linie  in  zeitgenössischen  Be- 
richten häufig  auch  als  »Kaiser 
F  e  r  d  i  n  a  n  d  s  -  S  ii  d  h  a  h  n  ^  l^ezcichnet 
wird,  ihre  l-"iniia  zu  ändern  und  die 
Protukollirung  der  neuen  Firma  als 
> W i e n - G 1  o g g ii i t z e r  Eisen h a h n -  Ge- 
sellschaft« beim  niederosterreichischcn 


Mercantil-  und  Wechsel(;erichte  zu  ver-  {  Dienste  trat 


wiederholt  verlängert  worden  war,  in 
den  .Staatsdienst  zurückkehrend,  von  der 
Unteniehmung  und  Ober-Ingenieur  Ne- 
grelH  [.\bb.         übernahm  als  Genera)« 

Inspector  die  Oberleitung. 

Alois  N  e  g  r  e  1 1  i  [später  Ritter  von 
Moldelbe],  geboren  zu  I'rinniero  in  .SUd- 
tirol,  war  nach  Alisolvirung  seiner  tech- 
nischen Studien  in  den  Staatsdienst 
eingetreten,  den  er  jedoch  bald  aufgab, 
um  im  Jahre  1832  in  die  Schweiz  zu 
gellen,  wo  er  als  Ingenieur  in  otientliche 


anl.issen.  Has  Nominale  der  25.CXX)  Actien 
wurde  um  icx3  fl.  [auf  400]  herabgesetzt, 
so  dass  das  Actiencapital  nicht  12  7t»  son- 
dern 10  Millionen  Gulden  G.-M.  betrug. 

Die  fünfte  Generalversammlung  be- 
schlösse die  Staatsverwaltung  zu  bitten, 
die  bereits  ausgeführten  Hauten  für  die 
ungarische  Strecke,  die  eingelösten  Gründe 
fOt  zwei  Meilen  und  den  bereits  an^chaff« 
ten  grossen  Vorrath  an  Eiclieiilnilz  für  den 
Unterbau  anzukaufen,  da  sich  sonst  die 


Er  war  einer  der  Firsten,  die  den  Ge- 
danken erfassten,  in  der  Schweiz  Eisen- 
bahnen zu  bauen  und  nahm  an  der  Her- 
stellung der  frühesten  eidgeuHss.  Linien 
[Zürich-Baden]  thätigen  Antheil.  Als  an 
ihn  der  Ruf  zur  Rückkehr  in^s  Vaterland 
erging,  widmete  er  seine  Dienste  dem 
österr.  Eisenbalmwesen.  Der  damalige 
k.  k.  Kreishauptmann  Adalbert  Schmid 
I  A^l^.  1S4],  [tixlv  17.  August  1804  zu 
Gurschdorf  in  Oestcrr.-Schiesien,]  wurde 


  ,  ,  —      —   —  -  —    ,j 

Gesellschaft  bemflssigt  sehen  wtirde,  die  |  ihm  zur  Seite  gestellt    Die  Staatsverwal- 

'allgemein  in  die  Augen  fallenden-  tung,  bei  der  er  seit  1825  bei  .Strom- 
Bauten  wieder  abzubrechen  und  best-  ,  und  Flussbauten,  zuletzt  bei  der  Kaiser 
möglichst  zu  verwerthen,  die  vorhandenen  |  Ferdinands- Wasserleitung,  in  Verwendung 

>\aterialien  sowie  die  GrundstUcke  aber  stand,  hatte  Schmid  beurlaul->t,  um  ihm 

üHentlich  zu  versteigern.                         j  die  Ucbcrnahnie  der  Stelle  eines  Betriebs- 


Unterdessen   waren   bei  der  Kaiser 

Ferdinands- Nordbalm  die  Hauarbeiteu 
von  Lundenburg  bis  Trerau  rüstig  vor- 
geschritten. 

Am  I.  Juli  iS|0  schieden  Ghega 
und  Bretschneider,  nachdem  ihr  Urlaub 


Commissars,  als  Stellvertreter  des  Generat- 

luspectors  Xegrelli,  zu  ermöglichen.  Et 
hatte  schon  vorher  in  den  Jahren  1836 
und  1S37  mit  dem  Hofbaurathe  Frances- 
citni  auf  Staatskosten  die  obligate  Stu- 
dienreise nach   England,  Belgien  und 
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Frankreich  untemommen.    Die  Uel>er- 

wacliung  des  Betriebsdienstes,  die  bis- 
her mit  der  Bauleitung  in  \'erbindunK 
stand,  wurde  von  dieser  getrennt  und 
dem  Betriebs  -  (!ommis.sär  zujiewiesen. 
Kegrelli  und  Schmid,  Männer,  deren 
fernere  Thätigkeit  im  ßsterreichtschen 
Eisenbahnwesen  hohe  Betleutuii;^  er- 
langte, fanden  hier  das  Feld,  aucli  Er- 
fehrungen  fbr  ihre  spätere  Thäti|>;keit 
im  Dienste  der  Staatsverwaltung  zu 
sammeln. 

Im  Jahre  1840  war  der  Unterbau  von 

Lundenburg  bis  Napaigedl  beinnhe  ferti;; 
gestellt.  Die  Gebrüder  Klein  und  der 
Bauunternehmer  Felix  Talachini  hatten 
den  Bau  dieser  8*/»  Meilen  [645  km] 
langen  Strecke  in  verh.11tnismä5si(;  kurzer 
Frist  vollendet  und  am  27.  März  1S41  fand 
die  erste  Fahrt  von  Lundenburjj  [Abb.  185] 
bis  zur  Station  Ungarisch-H  r  a  d  i  s  c  h  mit 
der  Locomotive  New-York*  statt.  Der 
aus  einem  Persnnenw  ;im  n  und  zwei  be- 
tadenen  Frachtwäj^en  bestehende  Zu>i 
legte  die  Strecke  in  24  Stunden  anstands- 
los zurück.  Am  4.  .Mai  1S41  erlolnte 
die  teierliclu-  KrriH'uuuLC  tki  I^ahu  für  den 
all;4emeinen  Wrkelu'.  liu  Beisein  des 
Landesffouverneurs  von  .Mahren  und 
Schlesien  (iraten  l'i^arte  wurde  diese  Kr- 
ölinungstahrt  von  der  Beviilkerun;;  als 
nationales  Fest  <ret eiert.  In  den  Stationen 
wiederholten  sich  die  bei  trüheren  KriHt"- 
niui^sfahrteii  geschilderten  Scenen. 


Schon  am  i.  September  1841  konnte 

man  die  Strecke  bis  Preran  [Abb.  lS6]  cr- 
ötinen  und  am  17.  October  fand  die  in  der 
Geschichte  der  Nordbahn  denkwürdige  Er- 
("tffnun^  der  I.ir.ic  \on  Wien  bis  Oltnilt/ 
statt.  Die  Buhn  hatte  die  zweite  Haupt- 
stadt Mährens  erreicht,  die  alte,  ehr- 
würdige Veste,  Olmütz. 

In  Hradisch,  wo  die  Festlichkeiten 
ihren  Anfeng  nahmen,  bezeichnete  eine 
Triumphpforte  mit  der  In.schrift:  *Heil 
dem  Nationaluntemehment  den  An£uig 
der  neuen  Strecke.  In  Lundenburg  waren 
die  von  Wien  und  Brünn  konnnenden 
FestzUge  vereinigt  worden  und  um 
II  Uhr  Vormittags  wurde  dieser  Er- 
öflnun<rszug  in  Hradisch  empCuigen. 

In  den  einzelnen  Stationen  war  zu 
dessen  BegrOssung  Militär  aufgestellt.  Aus 
der  Dortjugend  in  der  malerischen  Tracht 
der  Haima  waren  alIet;orische  («rupfven 
gebildet  und  nationale  Weisen  crklan;fen 
auf  jedem  B.ilmhofe. 

L'in  I  L'hr  lanij^te  der  Zu^  in  Trerau 
an.  Einige  hundert  Schritte  vom  rechten 
rfer  der  BeSwa  zweigte  die  ( )lui  uzer 
Linie  von  der  weiter  nach  Nordost 
luluenden  liaupfhnie  ah.  Eine  hohe 
Säule  an  diesem  Scheidungspunkte  be- 
zeichnete den  Ort,  der  zur  kirchlichen 
Einweihung  der  ganzen  Bahn  gewählt 
wurde.  Vor  der  Säule  war  ein  Altar 
errichtet.  In  Vertretung  des  erkrankten 
I-'.rzbischnts    von   OlmiU/.  nahm   der  Bi- 


Abb.  iSj.  [JCaeh  dem  Orlgtulc  au«  dem  Jahre  iSiOu] 
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schuf   von   Braun.    Anton   Graf  von 

.Scliaffjiotsclic,  uni<fcben  von  zabirficher 
Geistlichkeit,  die  Icicrlichc  Ceienntnie 
vor.  Einer  Schilderang  dieser  erhe- 
benden Sccnc  entnehmen  wir  nacli- 
stehende  Stellen:  A'or  dem  Altare,  auf 
der  Bahn  selbst  standen  die  Männer,  die 
KVpr.H'^Lntanten  der  Intellificnz  eines 
grossen  Staates,  MiUnicr,  welche  im 
Reiche  des  Gedankens  oder  der  indu- 
striellen und  connncr/.iellen  Thätiykeit 
Ausgezeichnetes  geschaffen,  Mütuicr, 
welche  das  grosse  Werlc  bauen  halfen, 
welchem  jetzt  die  Kirche  die  Weihe  ;^rtb, 
ringsum  eine  zahlreiche  Volksniasse,  die 
mit  Andacht  und  Bewunderang  und  in 
der  Ahlum«;  eines  mfic!it!'^in  l  inschwun- 
ges  der  Dinge,  dem  erhebenden  Schau- 
spiele anwohnte.  Die  Sonne  hatte 
sie<;end  die  Wolken  zertheilt  und  zeigte 
hnks  die  weiten  Auen  im  schönsten 
Herbstschmucke,  wahrend  rechts  Ober 
Prerau  hin  <;raue  Wolken  über  die 
Huinen  von  lielfenstein  hingen,  bald  die 
Karpathen  gänzlich  verhoilten  und  in 
Rei^enstriVmen  sich  in's  HeCSwathal  er- 
gossen, im  Vordergrunde  aber  erglänzte 
Über  die  letzten  Absenker  der  Sudeten 
das  erlrenende  Symbol  der  Hoftnun";,  ein 
Regenbogen.  Die  Feierlichkeit  bewerte 
jedes  Cemttth ;  man  las  die  tiefe  Bewei^im«; 
in  aller  Mienen,  jeder  crunn  die  hohe 
Bedeutung  des  Actes.  Durch  den  Mund 
des  Bischofs  rief  die  tausendjahri<;e 
Kirche  den  Se^^^en  des  Himmels  herab 
auf  das  jdn^ste,  mächtifiste  Krzeu<rnis 
des  menschlichen  Genies;  zum  erstenmale 
in  unserem  X'aterlandc  sejjncte  >ic  die 
Werke,  welche  die  neue  Art  der  Arbeit, 
die  industrielle  Thüti^^keit  erbaut.  Dass 
aber  die  mUchtigen  Hilfsmittel  der  Zeil 
nicht  Einzelnen,  S'indem  Allen  dienen,  d.iss 
die  Schiene  auch  ihre  ideale  Bestinnnun*; 
erfülle.-  führt  der  begeisterte  Bericht- 
erst  itter  im  Weiteren  aus,  > darum  spricht 
d<L-  l\'cli^iiin  ihre  Se^^cnswünsche  aus  inid 
^li  1  (  >rt,  \\<t  sie  zuerst  ^e>pr<)elien,  wird 
dcnkwiirdi;;   und   ^esclliclnlich  bleiben*. 

Bald  nach  der  I']inweiliiiii>i  setzte  sich 
der  Zug  wieder  in  Bewc;;nn|^.  .V.ich 
kin/eni  Aufenthalte  in  Brodek  erreichte 
mau  Olniütz.  [Abb.  iS/.J  -Nun  dürfen  wir 
doch  etidlicli  auch  mitsprechen  im  grossen 
Rathe  der  Eisenbahnen,«  sagt  uns  ein 


!  Olinützer  Brief  aus  jenen  Tagen,  der 

die  Eröffnuntrsfahrt  zum  Gegenstande 
hat,    »Wir  sind  eintjereiht  in  die"  Kette 

I  dieser  Bahn  mid  })arren  nun  mit  Er- 
wartun*;,   ob   wir  F.nJ-liiLl  bleiben 

oder  mit  neuen  dliedeni  verbunden  in 

I  eine  neue  weitere  se^ensvoUe  Beziehung 
treten  werden.  Die  Ciebäude  des  Bahn- 
hofes boten  am  17.  üctober  einen  freund- 

I  liehen,  erhebenden  Anblick  dar.  Hoch 
in  die  I.üfte  und  in  die  etwas  sttirmischen 

,  Wolken    hinaus   streckten    Flaggen  in 

I  allen  Farben  ihr  flatterndes  Gewebe; 
mit  KTiinen  Tannenzweioen  überkleidete 

I  Tribünen,  von  schön  geputzten  Damen 

{  besetzt,  erhoben  sich  zu  beiden  Seiten 

I  und  das  hohe  h<)lzeti!e  ( "leli'iuse,  w  elches 
:  bestimmt  ist,  die  Locomutive  und  W'ag- 
1  gons  in  Schutz  zu  nehmen,  war  mit 
Bhimenkiriiizeti    ^eschtnikkt.  Glocken- 
I  zeichen  wurden  gegeben    und  wälirend 
I  die  Volksmenge  harrend  der  wunderbaren 
I  I)in«i;e,  die  da  kommen  sollten,  sich  in 
:  lautlosem  Staunen  befand,  näherte  sich 
I  majestätisch  der  erste  Train  dem  Bahn- 
hofe.   Und  nun  die  alli^eiiieine  Bewegung 
;  ringsum!    Wie  drückt  jede  Miene  die 
I  höchste  Spannun«;  aus,  wie  irrt  jedes 
.\uge  von  (iepjenstand  zu  Gegenstand, 
jetzt  die  dampfende  Locomotive,  jetzt  die 
zahlreichen  Waggons  tmd  die  grosse  Zahl 
I  der  Fahrenden  betrachtend!«  .... 
i       Die  Stadt  gab  ein  glänzendes  Fest, 
I  das  mit  einer  Feier  im  Theater  und  einem 
Balle  abschloss. 

Im  Allgemeinen  war  der  Betrubsdrenst 
der  Xordbahn  schon  damals  so  ^ünsti'; 
revielt.  dass  am  4.  November  1S30  auch 
der  als  grosses  Wagnis  hingestellte  Nacht- 
verkehr zwischen  Wien  und  Lundenburg 
versucht  werden  konnte.  Die  tadellose 
I  )nrchführun;;  desselben  bewog  die  Be- 
hi'irden  später  auch  die  Einführung  vim 
!  Nachtzügen  auf  der  ganzen  eröflneten 
.Strecke  i_';<"^tatten.  tir>i.l  «<>  wat  die  Nnrd- 
bahn  au^h  das  eiste  l.  lilein^-hiuen  aut 
I  dem  (  -ontinente,  das  einen  regelmässigen 
Nachtdienst  eintührte.  Xtir  Ildniii^  des 
l'er-finenverkehrs  licss  die  \'er\vultimg 
eigene  riesellschaftswagen  bauen,  die  von 
einzelnen  .Stationen  ans  einen  ret;elmä.ssi- 
^eren  Verkehr  mit  den  .Städten  oder  Aus- 
fini^sorten,  80  z.  B.  von  I.undenburg  bis 
Eisgrub,  vermittelten.  [Abb.  188.] 
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Am  2.  .Wärz  1840  wurde  der  Fraclitcn- 
verkehr  zwischen  Wien  und  Brünn  er- 
ötTnef  Die  Tarife  schwankten  /wischen 
I '/.j  —  2^1  ^  kr.  pro  Meile,  je  nachdem  die 


wurde  noch  damals  die  Befi>rderun«;  von 
lebenden  Thieren  auf  Kiscnbahnen,  ein 
Transport/ weiy;.  auf  den  schon  im  l^ro- 
j^ramme  der  Ciesellscliaft  in  hohem  .Masse 


AbK  iSi.   Aloi*  Ncercin. 


Fracht  in  eine  der  vier  aufj^estellten  Tarif- 
classen  sich  einreihen  liess;  für  Wagen- 
ladungen von  60  (Itr.  [3"3  Tcmnen]  kam 
die  Fracht  auf  A.  1.25  bis  t\.  2.50 
pro  Meile  /u  stehen.  Aufsehen  errefjte 
der  erste  Viehtransport.  Von  xnelen  .Seiten 


Werth  {iele<;t  wurde,  für  undurchführbar  ge- 
halten. Nachdem  durch  einzelne  Versuche 
früher  festgestellt  wurde,  dass  der  Trans- 
port von  leidenden  Thieren  auf  der  Eisen- 
hahn mit  voller  .Sicherheit  vor  sich  gehen 
könne,  wurde  bestimmt,  dass  am  1 5.  Juni 
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1840  der  erste  Transport  vo»  Schlacht- 
ochseii  nach  Wien  «^ehen  werde. 

Die  Neuheil  dieser  Krscheinun«;  zo{; 
an  diesem  Morfjen  zahlreiche  Besucher 
auf  ik'n  \\'i(_-iicr  Malinlmr.  r.>  wird  uns 
aujsiührhch  berichtet,  welch  eifictithüm- 
lichen  Eindruck  der  einfahrende  Zus  ni>t 
25  der  zu  diesem  Zwecku  crhauten  Trans- 
portxvagcn,  welche  181  Ochsen  brachten, 
auf  die  Zuschauer  machte.  »Somit  war 
abermals  eit>e  neue  Betriehsquelle  der 
Eisenbahn  crüffnct  und  die  zahlreichen 
Zuschauer  konnten  sich  durch  Augen- 
scheiii  Min  einer  Thatsache  überzeuyjen, 
wider  welche  das  Vorurtlieil  oder  die 
Unerfahrenheit  so  vielseitigen  Zweifel  er- 
hob, welche  hiemit  sämmtlich  ividerlegt 
erscheinen.« 

Um  die  Viehtransporte,  die  trotzdem 
z.um  firossen  Theile  durch  Trieb  ;Luf  ikn 
Strassen  nach  Wien  kamen,  für  ihre 
Linien  zu  n;ewinnen,  ersuchte  die  Direction 
um  Errichtun;r  eines  Viehmarktes  am 
Wiener  Nordbahnhofe. 

Am  31.  Atij^t  1841  hatte  die  An- 
stalt ein  anderes  wichtitces  Rreiiiuis  /u 
verzeichnen.  Der  erste  grossere  Militiir- 
transport  war  auf  ihren  Linien  versucht 
worden.  Die  liefiirderun;^  von  650  Soldaten 
des  1 2.  Jäfferbataillons  nnt  Sack  und  Pack 
von  UnKarisch-Hradisch  nach  Brünn  in 
7  Stunden  hatte  dauM'.-  .msserordentliches 
Aufsehen  erregt.  Die  Mannschaft  wurde 
in  offenen  Wagen,  in  welchen  der  Länge 
nach  .Sit/e  angebracht  waren,  befördert. 
Für  die  Oftlciere  waren  2  Personenwagen 
beigestellt.  Fünf  Wagen  führten  die 
Bagage,  in  zweien  waren  die  Pferde 
untergebracht. 

»Es  dürfte  uciies  Bci^jnvi  aufge- 
stellt worden  sciu'  —  sagt  uns  wieder 
ein  übLT  J'c-eii  Transport  vorliegender 
Hdiclii  >\\\c    diu:    Eisenbahn,  eine 

mächtige  Pulsader  im  .Staatsk  iirpi  r  alle 
Au<;ä<tungen  des  Verkehrs  und  des  ma- 
terieiieii  Lebens  überhaupt  in  sich  ver- 
eint und  von  Tag  zu  Tay;  die  Ureiizen 
ihres  ImuIIusscs  und  ihrer  wolillhätiüen 
Einwirkunjr  weiter  zu  dehnen  strebt.  Die 
Wirkungen  des  Dampfes  Oberraschen  uns 
nicht  mehr;  wir  haben  uns  gcwiUint,  sie 
in  die  Sphäre  des  .Alltäglichen  zu  stellen; 
konnten  uns  aber  ein  Ereignis  den  .sieg 
und  die  Gewalt  dieser  Triebkraft  auf  eine 


I  staunwerregende  Weise  versinnlichen,  $0 
'  geschah  es  diesmal.  Die  Schiene,  die  Loco- 
niotive  ist  ein  Bundesgenosse  des  Krieges 
geworden,  die  Eisenbahn,  wie  sie  im  Frie- 
den Segen  verbreitet,  wird  iui  Kriege  eine 
mächtige  Waffe  werden  und  wie  das  Pulver 
I  wird  der  Dampf  und  der  Electromagnetis- 

rruis  dif.'  Kriegtührung  umgestalte!!. - 
j        Den  zweiten  grösseren  I  ruppentrans- 
port  hatte  die  Nordbahn  im  Mai  1842  zu 
;  führen,  wo  sie  ^^o  Mann  sinit  einer  Ma- 
r  schiiie«  von  Brünn  nach  Wien  beförderte. 
Am  Bahnhofe  in  Wien  wurde  dieser  Mili- 
tärzu;j^  Vom  Kiiscr  uikI  den  Henx-n  Erz- 
herzogen erwartet,  worauf  die  Anstalt  die 
Genugthuung  hatte,  die  allerhöchste  Zu- 

fHedenheit  des  Kaisers  zu  erl.TnLjen. 

Viel  Kummer  machten  dagegen  die 
häufigen  Achsen-  und  RadbrOehe.  Die 
mangelhafte  Technik  in  der  Hetstclhin;^ 
der  Bestandtheile  der  ersten  Wagen  hatte 
zur  Folge,  dass  die  Achsen  meist  an  den 
.Schweissstellen  brachen.  Erst  als  die 
Direction  verfügte,  dass  die  Achsen  aus 
einem  Stttcke  hergestellt  werden  milssen, 
alle  alten  Achsen  ausgewechselt  und  eiue 
genauere  Wagenuntersuchung  mit  Zu- 
sicherung von  Prämien  fllr  die  rechtzeitige 
Entdeckung  von  Anbrüchen  eingeführt 
war,  wurde  diesem  üebelstande  einiger- 
massen  gesteuert  Auch  der  leichte  Obav 
bau  erwies  sich  bald  als  1  länglich. 
Die  Schienenbrüche  standen  auf  der  Tages- 
ordnung. Insbesondere  im  strengen  Winter 
des  Jahres  I.S41/42  erreichte  diese  Cala- 
mität  ihren  Höhepunkt.  Welche  Störungen 

i  dies  verursachen  musste,  mag  man  aus 
der  Thatsache  erkennen,  das»  in  der  ge- 
nannten Jahreszeit  nicht  weniger  als  1007 
Schienenbrüche  zu  beheben  waren. 

Der  N'ervollkommmmg  der  Betriebs- 
mittel wandte  die  N'lt  w  >i1tung  ungetheilte 
Aufmerksamkeit  /u,  liaupt»ae!ilieh  zur  In- 
struirung  des  Werkstättenpersonales  Hess 
sie  in  ihrer  Werkstätte  Juteh  Jen  r-ster- 
reichischen  Mechaniker  Gugg  au.s  Salz- 

;  bürg  eine  Locomotive  > Patria»  aus  in- 
ländischem Material   erbauen.  r>ieselbe 

!  machte  am  iS.  October  1S40  iluc  i'tobe- 

j  fahrt  bis  ( iänscmdorf,  ein  Ereignis,  zu  dein 
die   N<>tabilitäten   der  Residenz  geladen 

.  wurden.  Die  > Patria  war  mit  ihren 
etwa  vierzig  l'ferdekräften  dermalen  die 
stärkste  Maschine  der  Nordbahn. 
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Die  unzäliliueii  iKucii  F.rfindun^cn  für 
£i:>cnbahncn,  die  in  dieser  Zeit  auftauchten, 
wurden  mit  vieler  Aufinerlcsamkeit  ver- 
foli^t  und  als  ein  Herr  Watiiit-r  in  Frank- 
furt am  Main  ankOndtgte,  dass  es  ihm 
geUni^ren  sei,  »den  Electroma^etismus 

zur  Ki/.cumiii;r  der  IVtricbskraft  von  I.f»- 
comotivent'  zu  verwenden,  war  die  Nord- 
bahn eine  der  Ersten,  die  sidi  mit  dem 
Erfinder  in  Vcrbindiin<j[   setzte,  um  die 
neueste  Errungenschaft  zu  vcnvcrthen. 
Die  Direction  war  aber  vorsichtig  genug, 
Resultate   auf  deutschen   Hahnen  abzu- 
warten. Dagegen  Hess  sie  von  dem  da-  i 
mals  »rühmlichst  bekannten  Maschinisten c  | 
Wurm    eine    neuartijre   Loconiotive  in 
ihrer  Werkstätte  bauen,  ein  Versuch,  für  > 
dessen  Kosten,  falls  er  missglilcken  sollte,  | 
Freiherr  v.  Rothschild  au&ukonunen  sich  j 
bereit  erklärte. 

Eine  bedeutende  Vermehrung  der 
selbstverständlich  noch  l  l  i,  _;vn  Fahr- 
betriebsmittel, die  Reparaturen  der  hölzer- 
nen DonaubrUcken,  die  wiederholt  von 
Kisi^ängen  zerstflrt  wurden,  nahmen  die 
Mittel  des  jungen  Unteniclnncns  stark  in 
Anspruch.  Zur  Vemicidunfi:  der  ebenfalls 
häufigen  Radbrüchc  wurdLii  <;usseiseme 
Räder  in  Anwendun<;  trchraclu,  deren  Lauf- 
fläche aber  nur  bis  zum  Spurkränze  mit 
schmiedeeisernen  Reiten  versehen  waren. 
Sobald  die  ri>terreichisclie  Ki>enindustrie 
diesen  Artikel  herstellen  ki.unle,  wurde  an 
die  Einfilhrun>;  schmiedeeiserner  Tyres 
[Radreifen  mit  Spurkranz]  geschritten. 


Als  bestes  Mittel  t^ey^cn  Schneever- 
wehungen wurden  frUlizeitig  Dämme  und 
Anpflanzungen  ericannt  und  ausgefllhrt 

Den  allerjrrOssten  Kummer  machte 
der  Direction  noch  immer  die  Beschaff unj; 
eines  geei<>neten  Brennmateriales.  Die 
( 'okesfeueniiv^-  l-attc  sich  als  zu  kostspieli;^ 
erwiesen,  und  man  eutschloss  sich,  die 
billigere  Holzfeuerung  wieder  einzuAlhren. 
Eine  Klafter  weiches  Holz  bis  auf  den 
Tender  gebracht,  kam  auf  8  fi.,  hartes 
Holz  auf  II  fl.  C.-M.  zu  stehen.  Dem- 
«iemäss  kam  der  Brennstoff  für  die  Per- 
sonenzuge bei  Holzfeuerung  auf  i  H. 
31  kr.  per  Meile,  während  bei  Anwendung 
von  Cokes  sich  diese  Kosten  auf  fl.  },.ob 
pro  Meile  erhöhten.  Bei  den  Lastzügen 
stellte  sich  das  Verhältnis  der  Holz-  zur 
Kohlenfeueruntr  von  2  fl.  18  5  kr.  auf 
3  iL  26  kr.  Der  Betrieb  der  Cokesanstalt 
in  Raigem  wurde  daher  aufgelassen,  und 
die  l'loridsdorfer  verpachtet.  Mit  der 
1  lolzfeucrung  war  aber  der  alte  l'ebel- 
stand  des  starken  Funkenfluges,  siegen 
welchen  erst  die  Klein'sche  Krtindung 
eines  Funkenfängers  Abhilfe  brachte, 
wieder  eingekehrt.  Wo  in  jener  Zeil  in 
der  N.'Lhe  der  Nordiiahnstrecke  ein  Brand 
ausbrach,  wurdj  er,  berechtigt  oder  un- 
berechtigt, einfach  der  Xordbahn  aufs 
Kerbholz  geschrieben. 

So  wurden  ihr  in  der  Zeit  von  1S40 
bis  18.^1  13randstiftungen  in  Branowitz, 
Gänsemdorf,  Poppitz,  Drösing,  Tales« 
brunn  und  Schabschitz  und  an  mehreren 
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anderen  Stellen  zur  Last  gelegt,  die  eben- 
soviele  Entschädi<;unf;s-Processc  im  (le- 
fülge  hatten.  In  erster  Instanz  ertol;itc  zu- 
meist die  Venirtheilun<{  der  Gesellschaft, 
zu»;leich  mit  einer  Geldstrafe  für  die  Di- 
rection,  die  in  den  higheren  Instanzen  aller- 
dings gemildert  oder  aufgehoben  wurde. 
Für  die  Unteniehmung  ergab  sich  die 
Nüthwendigkeit,  mit  den  österreichischen 
Assecuranzgesellschaften  entsprechende 
Vertrüge  abzusch Hessen  und  später  auch 
einen  eigenen  Assecuranzfond  zu  grün- 
den. Die  SuiaLsverwaltiing  aber  sah  sich 
zur  Erlassung  einer  Verordnung  benuissigt, 
welche  sich  auf  Bauten  im  Feuerrayon 
der  Eisenbahnen  bezog,  und  durch 
welche  die  Interessen  der  Bahnunter- 
nehmer besser  geschützt  wurden. 

In  diese  Zeit  fällt  auch  der  grosse 
Brand  der  Wiener  Wagenremise,  der  ver- 
muthlich  durch  eine  unter  falscher  Decla- 
ration  zur  Aufgabe  gebrachte  Zttnd- 
hölzchensendung  verursacht  wurde,  und 
dem  ein  grosser  Tlieil  der  aufgegebenen 
Frachten  zum  Opfer  rtel.  Die  F<)lge  war, 
dass  um  Erlassung  strtnger  Bestimmungen 
über  den  Transport  feuergefährlicher 
und  selbstentzündlicher  Stoffe  angesucht 
wurde. 

Ein  Ereignis,  welches  für  die  An- 
stalt von  weittragender  Bedeutung  werden 
und  vorerst  ihre  Sorge  wegen  Beschaf- 
fung eines  entsprechenden   und  billigen 


Brennmatcriales  mit  einem  Schlage  herab- 
mindern sollte,  fällt  ebenfalls  in  jene  Zeit. 

Der  Director  der  Witkowitzer  Eisen- 
werke, Gross,  entdeckte  bei  einer  Excur- 
sion  hart  an  der  Trace,  auf  welcher  die 
Kaiser  Ferdinands-Nordhahn  weiter  ge- 
führt werden  sollte,  auf  freiem  Felde 
Kohlen  —  gute,  brauchbare  Kohlen,  den 
Gegenstand  inniger  Sehnsucht  der  \'er- 
waltung. 

Die  über  Anordnung  des  Ereihemi 
v.  Rothschild  sofort  angestellten  X'ersuche 
über  Ergiebigkeit  und  Qualität  der  Kohlen 
führten  zu  günstigen  Ergebnissen.  .Mit 
Rücksicht  auf  die  Berggesetze  durfte  nicht 
gesäumt  werden,  sich  das  Eigenthum  und 
Schurfrecht  der  anzulegenden  Gniben  zu 
sichern;  Rothschild,  als  Besitzer  der  Wit- 
kowitzer Werke,  war  selbstlos  genug,  der 
Nordbahn  die  Erwerbung  dieser  (Komplexe 
anzutragen.  Da  zum  Abschlüsse  eines  so 
bedeutenden,  mit  dem  Balmbetriebe  zwar 
eng  verbundenen,  aber  deimoch  selbst- 
st;indi;;en  l'nteniehmens  die  Zustimmung 
der  ( leneralversammlung  eingeholt  werden 
musste,  sahen  sich  die  Directoren  Foges, 
Goldschmidt  und  Wertheimstein  veran- 
lasst, für  Rechnung  der  Xordbahn,  die 
ersten  Auslagen  mit  7500  fl.  auf  eigene 
Gefahr  zu  bestreiten. 

Die  .Abstimmung  der  Generalver- 
sammlung ergab  das  gewiss  merkwürdige 
Resultat,    dass    die    Erwerbung  dieser 


Abb.  ISO.   Staliun  Prcrau  ilfs^l]. 
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Kohlengruben  abgelehnt  unJ  die  ge- 
nannten Directoren  bemUssigt  >\-urden, 
die  für  die  Nordbahn  erworbenen  Rechte 
persönlich  zu  übcrnLlinien. 

Das  ganze  Ostrau  •  Karwiner  Stein- 
kohlenrevier  hatte  damals  noch  wenig 
ßedeutunj^.  XdcH  im  vuri«ien  Jahrhundert 
war  die  nordöstliche  Ecke  Mährens,  welche 
die  weiten  Kohlenfelder  Ostrau's  bir^jt, 
mit  aus}redelinten,  dichten  Waldungen 
bedeckt  und  die  ersten  Schürfungen, 
die  keineswe;;s  ber>finännisch  betrieben 
wurden  und  deren  Bej^inn  nachweislich 
erst  in  das  achtzehnte  Jalnlnmdert  füllt, 
lohnten  kaum  die  Mühe,  da  der  Holzreich- 
thum  der  C.ejfend  den  Werth  der  Stein- 
kohlen herabsetzte,  (ie^en  Knde  der  Sieb- 
ziyer-Jahre  des  vorigen  Jahrhunderts  er- 
warb ein  Graf  Wüczek  den  Bergbau  bei 
Folnisch-Ostnm.  Fast  gleichzeitig;  liess  der 
Besitzer  der  I  idciccmmissherrschaft  Kar- 
win,  Ciraf  Larisch,  den  ersten  Schürf  bei 
Karwin  anlenvii,  u  nbei  nur  ein  »chwaches 
Fldtz  erreicht  wurde. 

Der  Graf  schien  aber  auf  die  Aus- 
beutung; des  Ber<;werkes  wenit;  Werth 
i^elegt  zu  halten,  dcnu  die  Regierung 
musste  ihn  mit  Rücksicht  auf  die  steigen* 
den  Hoizpreise  im  Jahre  17S2  aufl'ordeni, 
die  Steinkohlenförderun>{  bei  l'ohüsch- 
Ostran  -wieder  aufzunehmen. 

Nicht  viel  glOcklichcr  war  im  Jahre 
1622  Graf  Mattencloit,  der  bei  Dumbrau 
einen  Schurfschacht  abteufen  liess.  Die 
Witkowitzer  Eiseiuverksdirection  begann 
1830  am  Berge  Jakluvec  und  ii>35  bei 
Orlau  nach  Kohlen  zu  suchen,  stets  mit 
einigem  Krfol;;e. 

Die  Grubenerwerbungeu  waren  mit 
geringen  Kosten  und  Schwierigkeiten 
Verbuinicn.  liic  K.iliküilritze  standen  fast 
zu  Tage  oder  waren  nur  wenig  über- 
lagert, so  dass  der  Abbau  leicht  m>i^- 
licli  war. 

im  Jahre  1842  begann  Rothschild  seine 
SchOrfungcn  bei  Mährisch-Ostrau,  deren 
Er;j,cbiiis  die  aus;;iebi^c  Garuliiicnzcche 
wurde.  Von  diesem  Zeitpunkte  an  begann 
der  Ostraucr  Bergbau  seine  Bedeutung 
zu  gewinnen.  Was  (.>strau  durch  die  Nnrd- 
bahu  wurde  und  was  die  Nordbaim  den 
Kohlenfcidcm  Ostrau's  zu  danketi  hat,  ist 
uohlbekaimt.  lünige  PCilicm  mögen  die 
Fortsciiritte  der  Kohlenproductiun  dieses 


Ke\iLic>  beleuchten.  Im  ganzen  Re- 
viere wurden  gefördert : 

im  Jahre  1782        13.300  Mctr. 

*  >  36.800  » 

>  »      1S02        37.000  » 

>  •      1812       46.500  » 

>  «      1822       66.600  • 

•  »  1832  id^.^OO  » 
»  >  1842  013.800  » 
»  ♦  1852  1,(^78.300  • 
»  »  18()2  5,992.000  » 
»  »  1872  II.992.34O  > 
»  »  1882  26,177.137  t 
»  *  1896  47,544.500  > 

Kine  Erscheinung,  die  bisher  bei  allen 
Eisenbahnbatiten  zn  verzeichnen  war, 
stellte  sich  auch  hei  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn  ein  und  äusserte  auch 
hier  ihre  iinertVculiclKii  Wirkungen:  Die 
l.'ebersciireitung  des  Bautondes,  Die 
Anlage  der  Doppelbahn  bis  (^äiisemdorf, 
lÜc-  \  iui  tlieurcrL-n  Iluchscliienen,  die 
notluvendig  gewordene  Vermehrung  der 
Fahrbetriebsmittel,  die  durch  die  grossen 
Bahnbauten  theurer  gewordenen  Arbeits- 
kräfte und  die  lutercalarziusen,  welche 
die  Actionflre  aus  dem  Baufonde  bezogen, 
bevor  noch  die  Balm  irgend  ein  Krtr;!^,^- 
nis  abwerfen  konnte,  hatten  den  grössten 
Theil  des  Baucapitals  verschlungen.  Nach> 
dem  die  Bahn  bis  f  >ltnntz  eröffnet  und  mit 
einem  Kosteuaul  wände  von  377.OOO  tl. 
C.-M.   pro   Meile    [gegen  pi^iminirte 

200.000!  cr<{  ilic  lÜ'ilftc  der  ]in  iJoL  tirtcn 
Bahn  ausgebaut  erschien,  war  von  dem 
Baucapitale  nur  mehr  soviel  flbrig,  dass 
h  .L^^tLl;^  die  kurze  Strecke  bis  Leipnik 
gebaut  werden  konnte. 

Fttr  die  Herstellung  der  42  Meilen 


la:u 


T?elr;t  bsstrecke  waren  im  (Janzen 


15,829.000  ri.  G.-M.  in  Verwendung  ge- 
kommen.   FOr  die  Fortsetzung  bis  Boch- 

nia  waren  noch  9  .Willionen  erforderlich. 

Ausserdem  war  ein  weiterer  Baufond 
zur  Herstellung  von  Flügelbahnen 
nutluvcndi)^,  deren  .Vu^tiiln  uii^  Iühl;--!  Ih  - 
schlossen  war.  J>chou  am  7.  April  1838 
hatte  der  nachmalige  Dircctor  der  Xord- 
bahii,  K'aphael  Fn^ies,  die  .Anlage  einer 
Kisenbahn  von  Wien  nach  Stockerau  der 
Verwaltung,  nalie  gelegt  und  am  30.  Octo- 
ber  erhielt  die  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  auf  ihr  Ansuchen  die  Bewilligung  zur 
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Vornahme  der  Vorarbeiten,  aber  die  Con- 

cession  nur  ufiter  der  Bedinfj^ung  zuge- 
sichert, dass  die  Bestimmungen  der  a.  h. 
Entschliessuiijrcn  vom  29.  Dcccmber 
1S37  und  I  H.Juni  1S3S  auf  diese  Flügel - 
bahnen  Anwendung  landcji. 

nie  Verwaltung  erkannte,  dass  eint 
Tlnrchfnhnin'^  arif  dieser  ('.lundlaf^e  mit 
Rücksicht  aut  cnizchic  diwrä^iicudc  Be- 
stimmungen ihres  Privilegiums  unthunlich 
erschciiiL  und  richtete  an  Se.  Majestät 
die  liiltc,  die  Grundsätze  des  ursprüng- 
hchen  Privileffiums  auch  aut"  diese  Flügel- 
bahn  auszudehnen,  die  jedoch  nach  Ab- 
lauf der  Goncessionstrist  ohne  Entgelt 
an  den  Staat  im  Sinne  der  >r)irectiven« 
Uberlassen  werden  solle.  Dies  (Jesuch 
erhielt  im  Jahre  1S40  die  a.  h.  Geneh- 
migung und  mit  einem  Baufotids,  den 
Rotfisclitld  leihweise  überHcss,  wurde  der 
Bau  innerhalb  eines  Jalircä  ausgctührt, 
und  die  Bahn  am  36.  Jüli  1841  in  fest- 
licher Weise  dem  Betrit  bf  übergeben.  Die 
»l'atria«  führte  den  ersten  Zug,  der  in 
74  Minuten  die  erste  Fahrt  zurllcklegte. 
Die  GnmdeinlOsungen  wnr -n  mir  schwer 
von  statten  gegangen  und  ziemlich  häufig 
musste  die  bttervention  der  Gerichte 
in  Anspruch  genoinmcti  wiidin,  um  die 
Übertriebenen  Forderungen  der  Grund- 
besitzer herabzusetzen. 

Da  die  Bahn  durc!i  das  Inuudations- 
gebiet  der  Donau  geführt  wurde,  war 
die  Anlegung  hoher  Dämme  nOthig. 

Ebenso  war  die  schwierige  Verlegung 
eines  Donauannes  nothwendig  und  der 
Eisenbahndamm  vor  dem  Bahnhofe  in 
Stockerau  musste  in  angestrengter  Tag- 
und  Nachtarbeit,  dem  Flusse  gleichsam 
abgetrotzt  werden. 

In  Floridsdorf,  Korneuburg  und 
Stockerau  [Abb.  189J  wurden  gedeckte 
Personenhallen  errichtet.  Auf  dieser 
Strecke  wurde  zum  erstcnmale  ein  voU- 
stiiiidiges  Absperrsystem  an  allen  Uebcr- 
setzungcn  mit  Vortheil  angewendet.  Täg- 
lich verkehrten  zwischen  Stockerau  \md 
Wien  in  beiden  Richtungen  zwölf  Züge. 

Der  geplante  Bau  der  FlUgelbahn  bis 
Tic^slMirg.  die  l'rojecte  der  Verlängerung 
der  Bahn  bis  Prag  nahmen  nun  die 
Thätigkeit  der  Direction  voll  in  Anspruch. 
Da  die  N'ci  w  irkii^ liut!'^  tlii  ^^  r  Plane  in 
eine  spätere  Pcriudc  JaUt,  sulJen  die  in 


dieser  Richtung  gretroffimen  .Massregeln 
der  Verwaltung  an  anderer  Stelle  ihre 

I  Besprechung  finden. 

Die  Rückzahlung  des  Vorschusses,  den 
Rothschild  fnr  den  P>au  iks  Stockerauer 
Flügels  l-.cigab,  cilulgtc  durch  Jas  erste 
Aiikhcn,  welches  die  Kaiser  Ferdinands- 
j  Nordhuhn  am  2^.  Marz  iS  p  in  der  Hübe 
I  von  1.400.000  ti.  (I.-.M.  aukuuehmcn  be- 
j  schlu.ssen  hatte.   Da  die  Herstellung  des 
Unterbaues   dieser   an  3   .Meikii  langen 
Flügelbahn  385.000  t1.  G.-M.  erforderte, 
konnten  600.000  fl.  zur  Fertigstellung  des 
zweiten  Geleises  von  Wien  bis  Gänsem- 
[  dort  verwendet  werden. 
I       Zur  Zeit  des  Schienemnangels  ge- 
'  bnnt.  war  die  .Strecke  Wagram -r.Jinsern- 
dorf  mit  Flachschienen  auf  Langschwellen 
I  versehen  und  konnte  daher  nicht  im  fahr- 
baren Zustande  erhalten  werden.  Nun- 
mehr wurde  sie  mit  dem  entsprechenden 
I  Oberbau  ausgestattet  und  die  Stationsan- 
I  lagen  sowie  die  Werkstätten  In  Wien  und 

aui'  der  Strecke  erweitert. 
I      Es  waren  wohl  die  schwersten  Tage 

in  wirthscbriflliclier  TTinsielit.  die  das 
.  mit  so  grossen  Hoönungcn  in's  Leben 
I  gerufene  Unternehmen  nunmehr  zu  be« 

stehen  hatte. 
I       Eine  schwere  Krisis  im  Jahre  1841, 
I  die  sich  anf  alle  wirthschafUichen  Gebiete 
erstreckte  uiu!  den  Geldmarkt  lalnn  legte, 
I  Hess  keine   Hoffnung   aufkommen,  die 
)  Mittel  zur  Wetterftlhrung  des  Baues  auf« 
zubringen,    l'eberdies  waren  die  durch 
hohe   Betriebskosten  wesentlich  beein- 
flussten   Betriebsergebnisse  keineswegs 
:  darnach,  den  Oedit  des  Unternehmens 
I  zu  festigen.  Eine  allgemeine  Enttäuschung 
!  trat  an  Stelle  der  früheren  Zuversicht 
'  und  machte  ihren  Finfluss  auf  den  Curs 
j  der  .Actien  [der  im  Jahre  1841  um  mehr 
'  als  .>.S"/.»   >-lcs  Nominal werthes  bis  auf 
11.  gesunken  war]  in  bedenklicher 
I  Weise  geltend. 

'  I  tid  doch  musste  die  Gesellschaft  an 
den  .\usbau  der  projectirten  Linie  denken, 
bestand  doch  die  Gefi'ir  vle-^  X'crlustcs 
des  Privilegiums,  wenn  die  lie->Unnmn:g 
des>elix'n,  die  Bahn  bis  Bochnia  innerhalb 
I  zehn  Jahren  auszubauen,  nicht  eingehalten 
■  wurde.  Andererseits  erforderte  es  das 
vitalste  Interesse  des  Unternehmens,  das 
Ostrauer  Kohlenbecken  zu  erreichen,  um 


Digitized  by  Google 


Die  ersten  Privatbahnen. 


das  für  den  Betrieb  so  lanji  erwünschte 
Brennmateriale  auf  leichterem  Wef^e  zu 
erlangen  und  durch  Beförderung  dieses 
Massenartikels  die  Rentabilität  des  L'nter- 
nehmens  zu  stei^rern. 

Die  mannijrfaltigsten  Vorschlaije,  dar- 
unter der  gewiss  merkwürdige,  die  Halm 
von  Leipnik  weiter  wieder  auf  Flach- 
schiencn  mit  l'ferdebetrieb  einzurichten, 
traten  zu  Tage,  und  nur  die  Umsicht  der 
Direction,  die  schon  im  Hinblick  auf 
einen  Anschluss  an  die  projectirte  Bahn 
von  Warschau  zur  österreichischen  Cirenze 
auf  Beibehaltung  des  bisher  bewUhrten 
Systems  drang,  lenkte  das  Unternehmen 
in  günstigere  Hahnen. 

Dank  der  schützenden  Patronanz  des 
Hauses  Rothschild,  das  sich  abermals  mit 
Entschiedenheit  für  das  Unternehmen  ein- 
setzte, wurde  eine  schwebende  Schuld  von 
einer  iMillion  (iulden  durch  Ausgabe  von 
Accepten  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn,  welche  Wiener  Grosshandlungs- 
hUuser  zu  5**/,,  in  Escompte  nahmen,  be- 
geben und  dadurch  der  dringendste  Be- 
darf des  Unternehmens  gedeckt. 

In  dieser  kritischen  Zeit  wandte  sich 
die  Verwaltung  an  die  Allgemeine  Hof- 
kammer um  Hilfe,  mit  der  Erklärung, 
dass  sie  unter  den  herrschenden  Ver- 
hältnissen nicht  in  der  Lage  .sei,  ohne 
werkthätige  Unterstützung  der  .Staatsver- 
waltung den  Privilegiumshedingungen  zu 
entsprechen.  .Sie  bat,  die  .Aufbringung 
der  zum  Weiterbaue  er- 
forderlichen ( leldniittel 
durch  Zinsengarantien  zu 
ermöglichen,  und  zwar 
wurde  für  das  bereits 
aufgewendete  (Kapital 
eine  vierpercentige,  für 
die  zur  .Ausführung  des 
Baues  bis  Hochnia  und 
zur  Anlage  einer  Klügel- 
bahn von  OlmUtz  bis 
Prag,  für  welche  unter 
Cihega's  Leitung  bereits 
die  umfassendsten  Vor- 
arbeiten getroffen  waren, 
eine  f  ü  n  f p e r  ce  n  t  i  ge 
Zinsengarantie  sei- 
tens des  Staates  als  für 
die  Fortführung  unerläss- 
lich  bezeichnet. 


Die  Staatsverwaltung  sah  sich  nicht 
veranlasst,  diesem  Ansuchen  zu  willfahren, 
sie  hatte  bereits  die  Vorbereitungen  für 
ein  einschneidendes  l-üngreifen  in  das 
österreichische  Eisenbahnwesen  getroffen 
und  ihre  .Absichten  am  23.  December 
des  Jahres  1S41  durch  Veröffentlichung 
einer  Allerhöchsten  Entschliessung  vom 
ig.  December  desselben  Jahres,  die 
den  Bau  von  S  t  a  a  t  s  h  a  h  n  e  n  anordnete, 
bekannt  gegeben. 

Es  war  ein  bedeutsamer  Schritt,  den 
die  österreichische  Regierung  mit  dem 
Hofkanzleidecret  vom  aj.  December  1S41 
inaugurirte,  von  fast  unschätzbarer  Be- 
deutung für  das  Vaterland,  aber  auch 
von  wichtigem  Einflüsse  auf  das  ge- 
sannnte  Eisenbahnwesen  des  Auslandes. 
Die  EntSchliessung  des  Kaisers  zur  A  n- 
lage  von  Eisenbahnen  auf  Staats- 
kosten hatte,  wie  die  vt)rliegenden 
Quellen  [v.  Rheden,  die  Eisenbahnen 
Deutschlands,  1844]  berichten,  die  Be- 
wunderung der  ganzen  Welt  gefunden. 
Die  grossen  Pläne,  die  das  erwähnte 
Decret  veröffentlichte,  Hessen  aber  auch 
eine  so  weitgehende  Fürsorge  der  Staats- 
verwaltung für  das  Verkehrswesen  des 
Landes  im  besten  Lichte  erscheinen. 
.Ausser  in  Belgien  und  im  Grossherzog- 
thume  Baden  hatte  der  Staat  noch  in 
keinem  Lande  seine  eigenen  Mittel  und  gar 
in  so  ausserordentlichem  .Masse  für  das 
Eisenbahnwesen  zur  Verfügung  gestellt. 


Gcscllscbuftswaj^cii  Jcr  N<>rJh;ihii.  [Nach  «iiicm  Otlgin.ile 
au»  jLUti  Zcil.j 
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An  der  Spitze  der  All^ijemeinen  Hof- 
kamnier  stand  seit  1840  aU  Nachtblger 
des  mit  Sina  eng  befreundeten  Barons 

Jdsef  K  i  L  Ii  Ii  > » ff  ein  axisfrezeiclineter 
Voikswirth  und  \veits«hender  Staatsmann, 
Fretherr  v.  Kübeck,  nnd  seiner  Initia- 
tive hat  C)e.sterreich  die  ersten  Staats- 
bahnen  zu  verdanken.  Er  bewies  in 
der  Auffassung  der  Sacl)la(re,  in  der  Or- 
fjanisation  und  der  DnrchlühruntJ  seiner 
Pläne  eine  so  nachdrucksvolle  Ent- 
schiedenheit, dass  schon  der  erste  Schritt 
die  wcitesttjchenden  I  lotTmingen  erw  eckte. 

Bis  dahin  fiel  der  Bau  von  Eisenbahnen 
ausschliesslich  in  das  Hereich  der  Specula- 
ti«tn.  Nur  die  Envartun^  eines  höheren 
Ertrages,  einer  gtlnstlKcren  <  lapitalsver- 
zinsunjr  war  die  Veranlassung,  dass  die 
Subscriptions  -  Locale  der  Eisenlxihnen 
anfangs  gestürmt  wurden.  Als  aber  die 
sanguinischen  Erwartungen  .sieh  nicht  all- 
sogleich  ertüllten,  verflüchtigte  sich  der 
Enthusiasmus  für  den  lim  \r,n  F.i'-cn- 
bahnen  rasch  genug  und  die  liaiidcis- 
krisen  jener  Tage,  verbunden  mit  einer 
einpHiidlic!u:n  <  'n.  Iifnuth,  wriren  keineswegs 
Momente,  die  der  Entwicklung  unseres 
Eisenbahnwesens  forderlich  sein  konnten. 
Ausserhalb  der  ?s>^ttrreichischen  Cirenzen 
fanden  die  tinanzielleu  Transactionen  für 
Osterreichische  Eisetdiabnw  erthe  tiicht  die 
geringste  rnti-stützung.  Die  wct.imti 
l'apiere,  die  über  die  Greiue  gekommen 
waren,  fanden  ihren  Weg  sehr  schnell 
wieder  zurück,  als  die  Erfolge  der  ersten 
flsterreicliischeu  Eisenbahnen  hinter  den 
Erwartungen  mrUckblieben.  Auf  weitere 
nahnbauten  durch  das  Privatcapital  keimte 
unter  sulchen  Verhältnissen  nicht  ge- 
rechnet werden.  Die  segensreichen  Ein« 
Wirkungen  des  Eisciiliahnwescns  auf  Han- 
del und  Industrie  waren  aber  bereits 
in  voller  Klarheit  erkannt,  und  seine 
l->folge  in  dem  benachbarten  Deutsch- 
land, in  England  und  Belgien  waren  kein 
geringer  Ansporn,  auch  im  Vaterlande 
neue  \"erkchrswcge  zu  f  iticn.  Hatte  der 
Staat  bisiier  durch  Gewahruuj{  von  Privi- 
legien, Conccssionen  mit  grösseren  oder 
gciingeien  \'i im*. Ilten  dem  Privatca)iitale 
das  Feld  geebnet,  so  musste  die  Er- 
kenntnis, dass  für  die  Wahl  der  Rich- 
tungen niclit  einzig  und  .ilkii;  dif  Ren- 
tabilität   nias.sgebcnd    seui    dürfe,  dazu 


I  ftllucn,  d.iss  Li   Jen  Weiteren  Au'ibati  der 

1  Eisen bahnhnien  selbst  übeniehmen  müsse. 

I  Hierauf  eingewirkt  zu  haben,  bleibt  ein 
unbestreitbares  WiJieiist  der  leitendea 

I  Staatsmänner  jener  Zeit. 

I  Die  Gewährung  von  staatlichen  Zinsen- 
g  u.Mitien  an  die  Privatunteniehnier  hatte 

.  Kubeck  zur  Erreichung  seiner  Ziele  für 

I  unzweckmässig  erkannt  und  bezeichnend 
für  die  Anschauungen  der  Regierung  ist 

I  ein  .Schriftstück  Metternich  s  vom  3.  August 

I  1 84 1 ,  in  welchem  er  darauf  hinweist,  dass 
der  Losung  dieser  Frage,  so  einfach  sie 
auch  scheine,  in  Wirklichkeit  bedeutende 

!  Schwierigkeiten  entgegejistünden.  Derein- 
tlussreiche  Minister,  der  die  Milk^-  und 
staatswirthschaftliche  Bedeutung  der  Eisen- 
bahnen voll  zu  würdigen  verstand,  betonte 
darin,  dass  garantierte  Papiere  lediglich 
denjenigen  belasten,  der  die  Garantie 
übernehme,  und  wenn  dies  der  .Staat  ist, 
so  seien  die  Papiere  Staatsobligationen, 
wie  immer  man  sie  auch  .sonst  nennen 
möge.    Es  wäre  dagegen  bei  Beachtung 

I  der  Bestimmungen,  die  an  eine  derartige 
fir^'nnstignng  unbedingt  zu  knüpfen  seien, 

'  nichts  ein/UVV  enden;  doch  diese  zu  ßndeu, 

'  sei  schwer;  denn  man  müsse  die  Frage 
aus  zwei  *  'ie'>iclit>p'.nikten  auffassen:  vom 
SUmdpunkte   der   tmanziellcn   Lage  der 

1  üntemehmung  und  von  ihrer  Bewegungs- 
freilieit.  r.r.\c  Einmischung  in  letztere 
sei  schwer  und  auf  die  wichtigsten  Falle 

j  zu  beschränken.  B^cOglich  des  Princips 
der  Privat-  und  Staatsbahnen,  bemerkt 
Metternich  weiter,  werde  Barun  KUbeck, 

{  der  seine  [Mettemich^s]  Ansichten  in 
dieser  s(»  wichtigen  und  bisiier  mit  un- 

I  verzeihlicher  Nachlässigkeit  behandelten 

I  Frage  kenne,  sicherlich  den  richtigen 
Weg  treflen.    Im  F^iiik1an<2,c  mit  dieser 

,  .Anschauung  begründete  Barun  Kübeck 

I  öffentlich  seine  kurz  darauf  getroffenen 
Massnahmen  : 

,       Es  sei  offenbar,  dass  hier  nicht  die 

I  pecuniären  Vortheile,  sondern  vor  Allem 
die  iitfentiiclien  Rücksichten,  tiieht  die  in 
der    kürzesten   Frist    sich  in  Aussicht 

I  stellende  Rente,  sondern  die  ferne,  aber 
um  desto  iiachlialtigcT  wirkende  Zukunft 
fest  und  ununterbrochen  im  Auge  behalten 

:  werden  müsse,  und  dass  die  Vorau«- 
set/un^en.    welche   e--   1  äthlich  machen, 

,  bei  kleinen  kurzen  Bahnen  die  Privat- 
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bahnbetriebsamkeit  walten  zu  lassen,  bei 
grossen  Bahnen  durcluius  nicht  zutreften. 

Die  S  t  a  a  t  s  V  c  r  w  a  1 1  u  n  }^  allein 
könne  die  Bahnlinie  mit  Unij^ehunt;  aller 
Nebenvortheile  im  Sinne  der  all«;emeinen 
Interessen  des  Verkehres  und  sonach  unter 
Berücksichtigung  aller  Staatszwecke  auf- 
fassen und  bestimmen.  Sie  allein  sei  in 
der  Lajje,  (Iber  den  .\nschluss  der  inlän- 
dischen Bahnen  an  die  Bahnen  des  .Aus- 
landes, der  für  den  Nutzen  der  ersteren  so 
entscheidend  ist,  sich  mit  fremden  K'ey;ie- 
runfjen  zu  verstündijjen  und  dabei  sowohl 
die  Vortheile  des  Verkehres  als  auch  die  der 
Politik  zu  beachten.  Die  .Staatsverwaltunjr 
könne  in  die  Ausfühmng  der  Bauten 
jene  Kegelmässi«;- 
keit,  Uebereinstini- 
mung  und  jene  .An- 
gemessenheit für 
alle  zu  beachten- 
den Zwecke  brin- 


Bau  führen  würde,  während  die  \'erwen- 
duni;  dieser  «Staatsmittel  der  Privatver- 
waltung ohne  staatliche  Ingerenz  anheim- 
gegeben bliebe. 

.Aus  diesen  (Iründen  geruhten  Se. 
k.  k.  .Majestät  den  Beschluss  zu  fassen, 
dass  auf  die  Zustandebringung  der  für 
die  .Staat.sinteressen  wichtigsten  Bahnen 
v()n  .Seiten  der  Regierung  directer 
liintluss  genommen  werde,  ohne  die 
Privatbetriebsamkeit  da,  wo  sie  sich  als 
nützlich  bewährt,  auszuschliessen. 

Danach  würdefortab  zwischen  -Staats- 
und  Privatbahnen  zu  unterscheiden  sein. 

Diese  .Ausführungen  schliessen  mit  der 
Erklärung,  dass  durch  diese  Beschlüsse 


welche  von 


so  wesentlichem 
Einflüsse  sind. 

Die  Schwie- 
rigkeiten, welche 
die  Geldbeschaf- 
fung zur  Herstel- 
lung neuer  oder  zur 
Fortsetzung  schon 
begonnener  Bahn- 
bauten ergab,  hat- 
ten zur  Folge  ge- 
habt, dass  die  Pri- 
vatunternehmungen  in  ihrer  Bedrängnis 
die  Hilfe  der  .Staatsverwaltung  anstrebten. 
Diese    machte  die    an    sie  gerichteten 
Bitten  zum  Gegenstände  reiflicher,  der 
Wichtigkeit   der    .Sache  entsprechender 
Ueberlegung  und  erwog  alles,   was  als 
eine  Unterstützung   aller   derlei  l'nter- 
nehmungen  in    Betracht  kommen  kann. 
Allein  sie  gelangte  zu  der  Ueberzeugung. 
dass  weder  die  Gewährung  eines  Dar- 
lehens, noch  eine  Beitragsleistung  durch 
Uebernahme  eines  Theiles  der  Actieii  ni)ch 
eine    Zinsengarantie    den  angestrebten 
Zweck  erreichen  würde.  .Sie  befürchtete  viel- 
mehr, dass  eine  solche  Unterstützung  die 
Verwickeltesten  Verhältnisse  herbeiführen 
könnte,  da  der  .Staat  mit  seinem  eigenen 
Credit  eintreten,  also  nicht  die  Gesell- 
schaft, sondern  eigentlich  der  .Staat  den 


Abb,  19}.   Hdhnhtif  Slockcrau  ;iH4l]. 


der  wichtigste  Zweck  der  Eisenbahnen 
mit  Sicherheit  erreicht,  eine  geregelte, 
durch  die  wesentlichsten  Rücksichten  ge- 
bieterisch geforderte  Ordnung  geschaffen 
werde.  Zugleich  aber  würde  den  schon 
bestehenden  Privatunternehmungen  durch 
den  Bau  der  Staatsbahnen,  die  sich  an 
die  Privatbahnen  anschliessen,  die  Er- 
weiterung ihres  Betriebes  und  demnach 
auch  die  lucrative  Benützung  der  gesell- 
schaftlichen C.apitale  in  sichere  Aussicht 
gestellt.  .Aus  Alledem  erhellt,  wie  richtig 
die  Verhältnisse  sclum  damals  beurtheilt 
wurden  und  in  welchem  Gegensatze  hiezu 
oft  spätere  Anschauungen  standen. 

Das  Hnfkanzleidecret  bezeichnete 
schon  die  Linien,  die  in  das  Programm 
der  .Staatsbahnen  aufgenommen  werden 
sollten.    Als  .Staatsbahnen    wurden  die- 
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jenigen  erklärt,  »welche  von  Sr.  Ma-  I 
jestät  als  solche  gleich  dermal  oder  | 

künftig    bezeichnet    wcrtlen  .  Sclinn 
»dermal*  wurden  die  Bahnlinien  von  i 
Wien  über  Prag  nach  Dresden,  I 
von    Wien    (über   Stcierni.iik]     nach  ' 
Triest,  von  Venedig  über  Mailand  ' 
nach   dem  Corner-See,  dann    jene  | 
in  der   Ivichtunff  j^egcn   Bayern  als 
Staatsbahnlinien,  »unbeschadet  der  Pri-  | 
vilegien,    welche    Privatuntemehmungen  | 
theilweise  oder  ganz  in  diesen  Kichtun^eti 
bereits  erworben  haben*»  erklärt  Ur- 
sprünglich war  nur  der  Bau  zweier  Bahnen, 
u.  zw.  jener  von  Wien  bis  Prag  und  der 
Wien  •  Triester  Linie,  in  Aussicht  ge-  | 
nommen,    F"Or  die  VerkehrsbedOrfnisse  | 
nach  dem  Osten  und  Westen  des  Reiches 
hielt  man  die  Donaudamptschifffahrt  für 
ausreichend.  Die  Einbeziehung  des  gröss- 
ten  Tbeiles  der  ausgebauten  Strecken  der 
Kaiser  Ferdinands-.Nordbahn  —  an  den 
Bau  der  Linie,  welche   die  \'erbindung 
von  Wien  bis  Prag  über  .Slockerau  her- 
stellen sollte,  w.'ir  sc  hwer  tu  denken  —  und 
der  Wicn-(ilog^i.it^ei  Eiseabalni  in  das  ] 
Programm,  in  dem  diese  Linien  schlecht«  | 
weg  als  Sta:i!!^l'aliiiL!;  bezeichnet  werden, 
lässt  schon  die  damalige  Absicht  de:  \  ci- 
waltung  erkennen,  niclit  um  neue  Linien  j 
zu   bauen,    sorvlern    bereits  bestehende 
Linien  zu  eructben.  ' 

Bei    Feststellung   des   .Systems  war 
vorwiegend  auf  die  Richtiirn;  des  Welt-  | 
handele  von  der  Nordsee  zum  adriatischen  I 
Meere  Rücksicht  genommen,  andererseits  | 
war  man  bestreit,   die  ^i:i/elrien  Theile  ' 
des  Reiches  untereinander,  insiiesondcre  i 
aber  mit  Wien,  als  dem  Mittelpunkte  des  | 
Reicl.es,  eiioer  zu  verbinden,  wobei  auch 
strategische  Rücksichten  in  Betracht  gc-  i 
zogen  wurden.  Die  Durchführung  dieser  | 
grossen  PUlne  wurde  so  kräftig  in  An- 
griff geauuimen,  alu  es  die  von  der  Finanz-  | 
Verwaltung  bewilligten  Mittel  nur  irgend  \ 
zultes,scn. 

Die  uberste  Leitung  der  Staatsbahnen  i 
wurde  dem  Präsidenten  der  Allgemeinen  j 

Hofkainnier  übertragen.    Hie  Privatunter- 
ndimuiigei)  sollten,  tinsufernc  sie  darauf  i 
bestehen«,  nach  Massirabe  der  ihnen  zu-  ! 
koinmeiuUn  l'rvi'i     ■  n  zu  heluindehi  sein. 
Dort,  wu  keine  i'rivatuniernehnmngen  be-  I 
standen  oder  die  bestehenden  ihre  Ober-  | 


nommenen  Verptlichtungen  zum  Baue  und 
zur  Vollendung  der  Staatsbahnen  zu  er- 
füllen ausser  Stande  w.lren,  .«rdltk  der  Bau 
der  Staatsbahnai  auf  Kosten  des  Staates 
bewirkt  werden.  Femer  wurde  angeordnet, 

das.s  auf  de!i  /u  ei!iauenden  Sta.itsbahiieii 
die  Staatsverwaltung  in  jedem  Falle  die 
Tracein  ihrer  ganzen  Länge  zu  besthnmen, 
ferner  den  Unter-  und  (!)berbaii  und  die 
Feststellung  der  betretenden  Wächter- 
häuser und  Bahnhöfe  zu  veranlassen  habe. 
Die  .Ausführung  sei  so  zweckmässig  und 
dauerhalt  als  möglich,  mit  Vermeidung 
alles  flberflOssigen  Prunkes  und,  wo  es 
immer  geschehen  kimne,  unter  Heran- 
ziehung der  Privatbetriebsamkeit,  jedoch 
unter  Leitung  und  steter  Aufsicht  der  be- 
rufenen Behörden  zu  bewirken.  Für  die 
Einleitung  eines  eigentlichen  -  Staats- 
betriebes war  damals  noch  keine 
.\bsicht   vorhanden  Betrieb  sollte 

vielmehr  an  die  bereits  bestehenden 
Privatuntemehmungen  verpachtet  wer- 
den, die  einerseits  durch  dic>e  Ueber- 
nähme  und  andererseits  durch  den  .Aus- 
bau von  .'Xnschlussstrecken  die  von  ihnen 
gewünschte  Förderung  zugestanden  er- 
hallten sollten.  Es  wurde  auch  aus- 
diückhch  bestinnnt,  dass  bei  \'ergebung 
des  Pacbtbetriebe.H  durch  Zugestehung 
angemessener  Bedingungen  den  Privat- 
bahneii  J:-rleichtenmgen  zugewendet  wer- 
den sollten. 

In  Ungarn  fand  das  Princip  der  Staat«- 
bahnen  eifrige  Veriediter  in  Ki>ssuth  und 
dem  späteren  Cultusminister  Trefort,  der 
in  der  Presse  gegenüber  dem  /.insgaran- 
tiesystcm,  füi^  das  insbesondere  List  ein- 
getreten war,  die  Vortheile  der  Staats- 
bahnen  entwickelte.  Nicht  lange  nach 
Bekaimtgabe  des  Beschlusses  bctretlend 
den  Bau  der  Eisenbahnen  durch  den  Staat, 
sah  sich  der  F.rzlurzog-Palatin  Josef  am 
20.  December  1841  veranlasst,  persönlich 
an  Se.  Majestät  wegen  der  Zurücksetzung 
Ungarns  zu  schreiben.  d,i  nun  sieh  ien- 
seits  der  Leitlia  schon  mit  dem  Gedanken 
an  die  über  Ungarn  gehende  Wien-Triester 
Verbiiuhmg  Itefreun  !e*  I  .ittv.  HerPalatin 
bat,  den  Bau  von  Staatsbahnea  auch  auf 
Ungarn  auszudehnen.    Der  Kaiser  ant- 

Wfprlete   am    2.  .Mai  in  zwei  a.  h. 

Handschreiben.  In  dem  einen  wird  gesagt, 
Ungarns  Wohl  liege  Seiner  Majestät  sehr 
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am  Herzen,  doch  sei  er  hinsichtlich  der 
Eiseiihalmen  dieses  Landes  diuch  die  G.  A. 
XXV  a.  d.  J.  1S36  und  XL  a.  d.  J.  1840  ge- 
bunden. F.r  werde  aber  Sorj^e  tragen,  dass 
auch  in  L'ngam  der  Eisenbahnbau  von 
Staatswegen  heimisch  werde.  In  dem  zwei- 
ten Schreiben  wird  mit  Hinweis  auf  das 
projectirte  Netz  Kübeck's  gesagt,  die  rulj- 
rung  der  Linie  nach  Triest  durch  Steier- 
mark sei  durch  die  Schonung  heischende 
finanzielle  Lage  des  .Staates  bestimmt.  Für 
so  immense  .Auslagen,  wie  sie  der  Bau 
von  Staatsbahnen  erfordere,  sei  Ungarns 


die  tüchtigsten  Ingenieure  aus  dem  Staats- 
dienste beurlaubte,  damit  dieselben  durch 
Studienreisen  in's  Ausland,  zuerst  auf 
Kosten  der  Privatuntemehmungen,  zu 
deren  V'erfUgung  sie  gestellt  worden 
waren,  dann  aber  auch  auf  Rechnung  des 
Staates  alle  jene  praktischen  KeinUnissc 
erwürben,  die  dem  vaterländischen  Eisen- 
bahnwesen zu  Nutzen  kommen  .sollten. 

Der  k.  k.  Hof-Haurath  Francesconi 
war  noch  währetid  seiner  Thätigkcit  als 
Director  der  Xordbahn  von  Kübeck  in 
jene  grossen  Pläne  eingeweiht  worden. 


Abb.  lijo.   Endstation  Lcipnlk.  [I 


Credit  noch  zu  unentwickelt.  Trotzdem 
wurde  ein  Handschreiben  an  den  Kanzler 
( Irafen  Majläth  gerichtet,  in  welchem 
dieser  aufgefordert  wurde,  eine  Vf»rlage 
über  den  Bau  von  .Staatsbahnen  in  L'ngani 
auszuarbeiten.  Eine  solche  kam  jedoch 
damals  nicht  zustande. 

Zur  Durchführung  seines  grossen  Pro- 
grammes  standen  Kübeck  Miinner  zur 
Verfügung,  die.  Dank  der  Erfahrungen, 
die  sie  sich  beim  Baue  von  Privat- 
bahnen erworben  hatten,  wolil  im  .Stande 
waren,  die  ihnen  gestellten  .\ufgaben  in 
der  glücklichsten  W  eise  zu  lösen.  Hatte 
doch  die  .Staatsverwaltiujg  schon  früh- 
zeitig dafür  gesorgt,  sich  einen  .Stab  prak- 
tisch geschulter  .Miinner  zu  erziehen  oder 
viehuehr  erziehen  zu  lassen,  indem  sie 
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die  am  I3.  December  1841  die  ganze 
W-eh-übewasClretJ's'i'Hken.'FlKnfCW.scwHi 
es,  der  mit  Kübeck  die  Einzelheiten  des 
Programmes  feststellte.  Xegrelli,  die 
Ober-Ingenieure  Clhega  und  Bretschneider, 
später  auch    der  Kreis-Ingenieur  .\dal- 

j  bert  .Schniid,  der  die  Betriebsleitung  der 

j  Xordbahn    geführt    hatte,     wurden  in 
den   Staatsdienst   zurückberufen,    in  den 
auch  Francesconi,  nachdem  er  seine  .Stelle  * 
bei  der  Xordbahn  niedergelegt  hatte,  im 
Jahre    1S42    wieder   eintrat.     l  eberdies  . 

1  waren  eine  Anzahl  von  tüchtigen  Beamten 
imd  Ingenieuren  von  der  Xordbahn  und  - 
der  W'ien-Clloggnitzer  Eisenbahn,  sowie 

I  österreichische  Ingenieure,  die  bis  dahin 
im  .Auslande  thätig  waren,  in  die  Dienste 
der   Staatsverwaltung    berufen  worden. 
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Krancesconi,  dem  der  bekannte  National-  -  Schliessungen  an  Ort  und  Sicllc  oder  der 
i^conom  Karl  Ritter  von  Hock  als  I  einfache  Vortrapr  der  Inj^cnieure,  die,  wenn 
Ketercnt  zur  Seite  stand,  liatti  mu  li  si  iner  ts  sich  um  wichtijrere  Anj^clc>>;enlieiten 
Rückkehr  aus  Belgien  und  Knglund  auch  ,  handelte,  nach  Wien  kamen,  ersetzten 
einen  Entwurf  flJr  die  Orjjjanisation  einer  !  alleunnftthiircn  Schreibereien.  Nicht  selten 
C«e n  e  r  a  1  d  Ire c  t  i  I  n  und  für  den  execu-  wurden  tlie  u  icliti^stcii  l"iit?<cheidunj;en 
tiven  Dienst  aufgearbeitet,  der  die  Geneh>  |  nach  kurzer  KUck^prachc  mit  dem  Gene* 
mi^un^  des  Hofkammerprflaidenten  erhielt  |  raldirector  unter Emholung  der  mttndliclMnt 
Die  Generaldirection  der  Staatsbahnen  Zustimnuuijr  des  Hofkammerpräsidenten 
wurde  als  selbstständige  technisch>admini-  auf  die  leichteste  und  kürzeste  Webe 
strative  Behörde  eingesetzt  und  der  Hof«  ,  getroffen.  Jedem  Ober-Ingenieur  war  eine 
kammer  untergeordnet.  Referent  in  allen  Strecke  bis  zu  20  Meilen  anvertraut,  die 
Staatsdsenbahn-Augelefjenheiten  im  Hof-  '  je  nach  dem  Terrain  in  Unterabtheilunjren 
kammerpräsidium  war  Hofrath  V.K  rem  er,  von  3  —  4  Meilen  den  Inticnieuren  zuj^e- 
doch  nahm  Präsident  Kübeck  ati  allen  wiesen  wurde.  Die  «anze  Controle  fusste 
wichtigen  Fragen  den  regsten  .Antheil.  Die  auf  den  Grundsätzen,  dass  pcrsönliclie 
;;anze  (leneraldirection  bestand  im  Jahre  Aufsicht  allein  den  jrüiisti^;en  I£rfolg 
1H42  aus  dem  Generaldirector  Francesconi,  verbUr<ie  und  dass  der  Ingenieur  frei 
dem  k.  k.  Rej;;ierungsrathe  Frnnz  flln  e  r,  von  allen  Nebengeschäften  sich  aus- 
als  .\djunct  und  Stellverticlcr  Fiaiiecsconis,  schliesslich  der  Bauaus führun<j  selbst 
und  zwei  Inspectoren :  k.  k.  Rath  Alois  :  zu  widmen  habe.  Nicht  in  der  Kanzlei 
Negrelli  für  den  nördlichen,  k.  k.  Rath  j  —  auf  dem  Felde  habe  dei  Iii^aTiictir 
und  Inspector  Ghejra  für  den  Bau  der  ;  seine  volle  Thätijikcit  /.u  Liitlaltcu  und 
südlichen  Linie.  Adalbert  Schmid  wurde  1  in  diesem  Sinne  pflegte  Francesconi 
erst  spilter,  als  Finrichtuugen  für  den  Be-  '  seine  Iniienieure  mit  Vorliebe  als  »Herren 
trieb  zur  Besprechung  kamen,  als  Betriebs-  des  Feldes*  zu  bezeichnen.  Drei  Monate 
Inspector  benifen.  Ferner  gehörten  derGe-  nach  dem  ersten  Beschlüsse  war  die  Gene- 
neraUIii\ction  II.  icli  an  :  ein  Rechnnn^-^iath  raKlii lcISmii  «^chon  in  vi.üsttT  Tliäti^keit 
mit  zwei  Assistenten,  ein  Secretar  und  und  die  Verlliwilung  der  \  orarbeiten  durcli- 
einige  wenige  Hilfskräfte.  Der  äussere  |  geführt  Am  26.  .März  1843  wurden  die 
Dienst  wnrLk- Jurch  sieben  Ober-Ingenieurs-  Beamten  beeidet  und  drei  l  äge  spfiter 
.Abtheiiungen  mit  der  entsprecheudeii  An-  i  gingen  bereits  die  Ingcnieur-Abtheilungen 
zahl  von  Ingenieuren  und  technischen  |  aufs  Feld.  Die  erforderlichen  Geld- 
Assistenten  be^^nr^t.  Für  vh\  ( 'i' iiik'.l in-  mittd.  für  weicht-  die  .Staatsverwaltung 
lösuugen,  die  im  Gegensatze  zu  .spateren  vorläufig  20  .Millionen  jährlich  präli- 
Erfahningen  durch  bereitwilliges  Ent-  j  minirte,  wurde  durch  die  Ausgabe  von 
gegeiikomnu  n  i!cr  f rutidhesitzer  ohne  ("assi-nanw  eisungen  auf  50,  lOO,  500  und 
jede  ^Schwierigkeit  durchgeführt  werden  1  lOOO  ti.  G.-M.  ab  15,  Juli  1842  vorerst 
konnten,  waren  eigene  Commissäre,  fttr  !  bis  zur  Höhe  von  5  Millionen  gegen 
die  Projectirung  und  .Vnsfnlinir^^  ihr  .V',|!L;t.  ^\rzirlsung  besorgt.  Dii.st.-  \n- 
Huchbauten  besondere  Abtheilungen  be-  ,  Weisungen  hatten  eine  dreimonatliche 
stimmt  j  LaufTrist  und  lauteten  auf  den  Ueber- 

Spät^r  kam  auch  noch  das  sogenannte  bringer.  Am  Verfallstajic  uut\lLn  sie 
Kevisions-  und  kechuungsbureau,  unter  1  entweder  baar  eingelöst  uder  gegen  neue 
Leitung  des  Rechnungsrathes  Fashold  (  AnweisungLU  gleicher  Art  umgetauscht 
hinzu,  w  elches  die  .\usfiilming  bereits  Fm  ihre  Fcberlragung  zu  <.  t  Ii  ii.  !iK  r;i.  w  .ir 
genclunigter  Strecken  zu  prüfen  hatte.      1  auf  der  Rückseite  jeder  Anweisung  die 

Eine  überaus  einfache  Organisation,  |  Zinsenberechnung  bis  zu  jedem  Tage  an- 
die  mehr  auf  W'rtraueii  und  persönlicher  ^jeliihrt.  Die  Gasseiianweisimgen  galten 
Controle  der  leitenden  Beamten  benihle  als  Wechsel  von  der  Centrai-Gasse  an  die 
und  in  der  jeder  bureaukrattsche  Zug  Oesterreichische  Nationalbank,  welche  die 
vermieden  war,  forderte  m  aussen «rdeiit-  Ausgabe,  die  Zahlungen  und  dgl.  nur  als 
lichem  .Masse  den  Fortgang  iler  Arbeiten.  Rechnungsstelle  für  die  Centrai  -  Gasse 
Mündliche  Berichte,  Bereisiuigeu  und  Ent-  |  commissionswcise  besor^jfte. 
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Eine  der  ersten  und  \vicliti<;sten  Auf- 
gaben war  natur^emäss  die  genaue  Hr- 
mittliuig  der  Tracen,  durch  welclie  die  im 
Proj^ramme  auf-iestcllten  Verbindunj^cn 
zwischen  Wien  inid  Vta^t  und  von  Wien 
nach  Triest  herfjestellt  werden  sollten.  Die 
Linie  »in  der  Kichtun;;  tl^'R^'"  Bayern«  war 
vorläufi};  in  den  Hinterj^rund  getreten, 
bezü};lich  der  Linie  vvon  Venedi«;  über 
Mailand  nach  dem  (lomer-Sce«  lajicn  be- 
reits weit  vorifcschritttne  Arbeiten  eines 
Privatunteniehmens  vor. 

Inspector  Cihe^a  ^jin«;  im  Auftraj;e 
der  Staatsverwaltung^  abermals  nach  Bei- 


stellen, bcifrUndete  Hoftnun«;  auf  eine 
Besser^jestaltunti;  der  X'erhältnisse.  Auf 
dem  (leidmarkte  erfolgte  eine  rasche  Erho- 
huiff  der  im  (lurse  tief  unter  den  Xoniinal- 
werth  j^esunkenen  Eisenbahnpapiere. 

Die  Kaiser  F e  rdi  n  an ds -  N ord- 
bahn,  welche  den  Weiterbau  von  Leipnik 
(verfrl.  Abb.  i()ol  eingestellt  hatte,  nach- 
dem die  zwei  .Meilen  lange  .Strecke  Prerau- 
Leipnik  am  15.  August  1H42  dem  Ver- 
kehre übergeben  war,  nahm  ihre  alten 
Plane  W'iedcr  auf,  insbesondere  als  die 
HotTnung  auf  Ergänzung  ihrer  Linie  durch 
die  Staatsverwaltung  infolge  der  alileh- 


Abb.  igi.    Er»tcs  Aufniihiim^vbitudc  In  BrUnn.   [Nach  den  Uriginnl-Pläncn.) 


gien  und  England,  um  die  neueren  tech- 
nischen Fortschritte  des  dortigen  Eisen- 
bahnwesens kennen  zu  lernen,  namentlich 
aber  zu  dem  Zwecke,  um  sich  Informationen 
über  die  Anlage  von  liebirgsbahiien  zu 
holen. 

Die  grossen  Pläne  und  EntSchliessungen 
der  .Staatsverwaltung  mussten  unmittelbar 
ihren  Einfluss  auf  die  bereits  bestellenden 
Privatbahnen  ausüben.  War  auch  keine 
materielle  Unterstützung  für  die  in  die 
Klemme  gerathenen  Unternehmungen  zu 
erwarten,  so  lag  doch  in  der  Zusicherut»g 
der  Regierung,  durch  den  Bau  von  An- 
schUissbahnen  'die  Erweiterung  des  Be- 
triebes und  auch  die  lucrative  lienützung 
der   gesellschaftlichen    Kapitale  herzu- 


nenden  Haltung  der  Regierung  sich  als 
trügerisch  erwiesen  hatte. 

Abgesehen  von  der  bereits  erwähnten, 
zwingend  gewordenen  Nothwen«.ligkeit, 
das  (Jstrauer  Kohlenbecken  zu  erreichen, 
war  auch  die  Aus.sicht,  durch  einen  zu 
gewärtigenden  .Anschluss  nach  Berlin, 
an  die  von  preussischer  Seite  angelegte 
Wilhelmsbahn,  für  die  EntSchliessung  der 
(Gesellschaft,  den  Bau  wieder  aufzunehmen, 
entscheidend  gewesen.  Das  nahe  Ende 
der  Präciusivfrist,  die  das  Privilegium  zur 
Vollendung  der  .Strecke  gestellt  hatte, 
liess  der  Verwaltung  nicht  viel  Zeit  zur 
l'eberlegung. 

L  in  die  nothwenJigen  .Mittel  aufzu- 
treiben, musste,  wie  so  oft  vorher,  die 
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H.  Strach. 


Abb.  102.  Locomolive  der  Nordbahn  aut  dem 
Jahre  iH.|t. 

Intenentinn  des  Hauses  Rothschild  in 
Anspnich  «benommen  werden.  Geyen  das 
Zuy;estäiidnis  der  Staatsverwaltung,  den 
Bautertnin  um  zehn  Jahre  zu  verliliigern, 
erklUrte  sich  Freiherr  v.  Rothschild  bereit, 
vier  Millionen  fluiden  ('..-.M.  der  Ciesell- 
schaft  vorzustrecken.  Der  Staatsverwal- 
tung wurde  das  Recht  eingeräumt,  die 
Bahn  von  Oderherg  gegen  (ializien  als 
Staatshahn  weiterzulilhren. 

Nachdem  das  Einverständnis  der 
Staatsver\valtimg  am  20.  November 
hiezu  erfolgt  war,  hcschloss  die  am  12. 
December  einberufene  ausserordentliche 
Cjeneralversammlung  einstimmig  den  W'ei- 
terbau  bis  Oderberg.  Zur  Bedeckung  der 
Baukosten  wurde  lür  jede  Actie  ein  Zu- 
schuss  v<m  250  H.  beantragt,  der  in 
alternirenden  Raten  von  25  und  50  fl. 
bis  .Marz  1S47  einzuzahlen  war.  Krh.  v. 
Rothschild  flbernahm  die  Verptlichtung, 
für  alle  .Vctionäre,  die  bis  zum  festgesetzten 
Termine  mit  ihrer  Krklarung,  die  Zuschüsse 
leisten  zu  wollen,  im  Rückstände  bleiben 
sollten,  diese  Kinzahlungen,  sowie  über- 
dies für  die  ersten  Bauauslagen  einen 
entsprechenden  Vorschuss  zu  leisten.  Der 
gesaninite  Zuschuss  sollte  während  der 
Bauzeit  mit  4";„  verzinst  und  erst  später 
in  Actien  mit  Dividendengenuss  umge- 
wandelt werden. 

Die  schwebende  .Schuld  von  einer 
.NUllion  (iulden  wurde  in  der  12.  General- 
ver'samnilung  vom  30.  .März  1H44  durch 
die  .-Xusgabe  5  "/„iger  Obligationen  refundirt, 
wodurch  die  tinanciclle  Lage  der  (iesell- 
sch.ift  vollst.iiulig  geregelt  erschien.  In 
der  vorhcrgLgaiiüLMLii  ( 'icncralvLi  sumni- 


'  lung  war  die  Einsetzung  eines  permanenten 
.Ausschusses  aus  zwölf  .Actionären  be- 
schlossen worden,  der,  mit  weitgehenden 
Vollmachten  ausgestattet,  gewissermassen 
eine  l  eberwachungscommission  für  die 
Direction,  sowie  für  die  gesammte  Ver- 
waltung und  den  Betrieb  bilden  sollte. 
Die  paragraphirten  Bestimmungen  waren 
bereits  zur  .Allerhöchsten  Genehmigung 
vorgelegt,  die  gesammte  Direction  aber 

I  entschlossen,  mit  dem  Tage,  wo  dieser 
Ausschuss  seine  Wirksamkeit  antreten 
sollte,  die  Stellen  niederzulegen.  Kluger- 
weise wurde  auf  diese  (  -onimission  ver- 
zichtet, und  .Sr.  Majestät  die  Bitte 
unterbreitet,  die  Zurücknahme  dieser  Ein- 
gabe zu  gestatten.  Es  war  ein  spannungs- 
voller   .Moment,    in    welchem    die  ver- 

j  sammelten  Directoren,  Rothschild  an  der 
.Spitze,  das  Resultat  der  Abstimmung  er- 
warteten, deren  Bedeutung  für  das  .Schick- 
sal der  Nordbahn  übrigens  die  wenigsten 
kannten,  und  Rothschild  sichtbar  bewegt 
der  Versammlung  den  Dank  für  das  \'er- 
trauen  aussprach,  zugleich  aber  die 
.Actionäre  von  den  Folgen  unterrichtete, 
die  aus  dem  gegentheiligen  .Abstimnmngs- 
ergebnis  zu  erwarten  gewesen  wären. 

Schon  bei  Erreichung  der  galizischen 
Haupttrace  hatte  sich  in  den  Betriebs- 
ergebnissen jener  sehnsüchtig  erwartete 
Wendepunkt  eingestellt,  der  die  Prospe- 
rität des  L'nternehmens  bewirkte.  Für 
acht  Monate  des  Jahres  1842  konnte  zum 
ersteimiale  die  \'ertheilung  einer  Dividende 

{  von  3*7"  „  beantragt  werden.  Im  Jahre 
1S43  stieg  dieselbe  auf  4'5.Vy«- 
Jahren  1S44  und  1S45  stellte  sich  das  Er- 
trägnis auf  4  O5,  bezielmngsweise  4'79"  o, 
und  Ende  1845  konnte  die  Gesellschaft 
über  einen  Reservefond  von  125.555 
verfügen,  .\usser  dem  Ciüterverkchre  war 
auch  der  Personenverkehr  erheblich  ge- 
stiegen, nachdem  es  im  Jahre  1S42  den 
Bemühungen  der  Direction  endlich  ge- 
lunj^en  war,  eine  .Milderung  der  das  Reisen 
erschwerenden  Pass Vorschriften  bei  den 
Beh<">rden  durchzu.>ietzen.  Denjenigen  Rei- 
senden, die  ihren  ordentlichen  Wohnsitz 
in  Wien  und  Brünn  nachweisen  konnten, 
wurden  Reisebewilligungen mitliiltigkeits- 
dauer  v«m  einem  Jahre  ausgefolgt. 

In  das  Jahr  iS  j  ^  fällt  das  l'eberein- 
kommen   nnt  der  k.   k.  Postverwaltung 
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bezilglich  der  »BcPirdcnirifj  der  P<ist- 
passajjicre  und  der  Brief-  und  Postsen- 
dungen«, auf  Gnind  dessen  diese  Beför- 
derung der  Bahnanstalt  übertragen  wurde, 
was  eine  \'ermehnnig  der  Züge,  namentlich 
in  der  Brüiuier  Strecke,  zur  Folge  hatte. 
Die  Bahnhöfe  in  Wien,  Hohenau,  Lunden- 
burg,  Brünn  [Abb.  lQl|,  Prerau  und 
Leipnik  waren  nicht  mehr  im  Stande,  den 
erhöhten  VerkehrsbedtJrfnissen  zu  ent- 
sprechen und  mussten  zum  erstenmale  er- 
weitert werden,  sowie  auch  die  Mittel- 
stationen neue  Ausweichgeleise  erhalten 
mussten,  um  die  Zugskreuzungen  zu  er- 
möglichen. Aber  auch  die  Reisenden  hatten 
sich  der  Fürsorge  der  Verwaltung  zu  er- 
freuen. Im  Jahre  1S43  wurde  verfügt,  dass 
die  Wagen  erster  und  zweiter  ('lasse  —  die 
anderen  (!las.sen  sollten  erst  viel  später 
dieser  Begünstigung  theilhaftig  werden  — 
Beleuchtung  erhielten. 

Auch  den  Beamten  und  Dienern  wen- 
dete die  Direction  grosse  Fürsorge  zu; 
am  30.  März  1S44  wurde  beschlossen, 
für  diese  Organe  eine  Altersversorgung 
zu  Schäften  und  mit  Zugrundelegung  von 
Berechnungen  des  bekaimten  Mathema- 
tikers Professors  Salomon,  mit  einer  jähr- 
lichen Dotation  v<)n  4000  ft.  aus  den 
Betriebseinnahmen  der  erste  I'ensionsfond 
gegründet. 

Die  EntSchliessung  der  Xordbahn  für 
den  Weiterbau  bis  Oderberg  hatte  auch 
auf  die  preussische  Wilhelmsbahn  bestim- 
menden Kinfluss.  Für  die  Bahnstrecke 
von  Oderber^  bis  Cosel  hatte  sich  eine 
Gesellschaft  mit  voller  (-apitalseinzahlung 
gebildet.  Terrainhindernisse  standen  nicht 
im  Wege,  von  (!osel  nach  Oppeln  war 
die  Bahn  bereits  im  Baue,  Oppeln- Breslau 
schon  erötTnet,  zwischen  Breslau  und 
Liegnitz  die  .Arbeiten  im  vollsten  Oange, 
zwischen  Liegtritz  und  I-'rankfurt  a  O.,  von 
wo  aus  die  Verbindung  mit  Berlin  bereits 
hergestellt  war,  sollten  im  Jahre  1844 
die  Arbeiten  in  Angriff  genommen  wer- 
den und  man  wartete  nur,  wie  der  dama- 
lige preussische  (lesandte  in  Wien  in 
einem  Schreiben  an  die  Nordhahn  mit- 
theilte, »auf  ein  Signal,  dass  öster- 
reichischerseits  die  Hand  efiVctiv  ge- 
boten wirdt,  die  X'erbindun:^  W  ien-Berlin 
herzustellen.  Im  Frühjahre  des  Jahres  1S44 
wurde  mit  dem  Bau  der  .Strecke  bis  Oder- 


'  berg  unter  der  Leitung  des  Ober-Ingenieurs 
I  Carl  Hummel  bei  Leipnik  begonnen.  Im 
Gegensatze  zu  den  bisherigen  Erfahnmgen 
hatten  die  Pachtausschreibungen  für  den 
I  Bau  keinen  Erfolg,  und  die  An.stalt  hatte 
'  sich  entschliessen  müssen,   denselben  in 
j  eigener  Kegie   zu  führen.     Die  Ueber- 
schreitung     der     Wasserscheide  hinter 
Leipnik  bot  einige  Schwierigkeiten,  und 
die  Entscheidung,  ob  es  nicht  zweckmässig 
wäre,  die  Trace  durch  einen  Tunnel  zu 
führen,   g.ib    zu    mannigfachen  Unter- 
suchungen Anlass,  bis  man  sich  ent.schinss, 
dort  einen  tiefen  Einschnitt  herzustellen. 
Der  Oberbau  wurde  bereits  mit  stärkeren 
Schienen  belegt,  da  die  bisher  verwendeten 
I  für   die  .Maschinen,   deren  Gewicht  sich 
im  Laufe  der  Zeit  schon  verdoppelt  hatte 
(Abb.  192  und   193],   nicht  mehr  aus- 
I  reichten  und  die  Xordbahn  aus  diesem 
(irunde  an  die  .Auswechslung  ihres  ganzen 
I  Oberbaues  gehen   musste.    Am   l.  Mai 
1S47   wurde  die   Strecke  Leipnik-(^der- 
berg  dem  Betriebe  übergeben;  doch  ent- 
I  wickelte  sich  der  Wrkehr  auf  derselben 
I  nicht   im   gewünschten    .Masse,   da  die 
Ostrauer  Kohlenwerke  theils  durch  Ele- 
mentarereignisse, theils  durch  Krankheiten 
unter  den  Arheitern  noch  keinen  geregel- 
ten Betrieb  hatten. 


Abb.  19).  Locoiuotivc  ücr  NotJhabu  aus  dem 
Jrthrc  IHjd. 

L"m  die  X'erbindung  mit  der  Willielnis- 
bahn  herzustellen,  war  die  Ausfülirung 
einer  .v.^l  km  langen  Wrbindungsbahn 
von  Oderherg  [.\bb.  U).(J  an  die  preussi- 
sche Grenze  noth wendig. 

Die  beiderseitigen  K'egierungen  waren 
t  am  ().   .März  einen  Vertrag  über 

I  einen    AiischUiss    iieider   Bahnen  einge- 
gangen, und  die  Direction  der  Xordbahn 
1  wurde  aufgefordert,  sich  um  eine  Con- 
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ccssiou  für  diese  \'crbiiuhin<fsbahn  zu 
bewerben.  Am  13.  Februar  1N47  wurde 
dem  von  der  Gesc-Ilscluift  gestellten  An- 
suehen  willtahrt,  jedoeh  mit  der  ausdrück- 
lichen UeütimiQung,  dass  diese  Cmicession 
keine  Ausdehnung  des  ursprünglichen  Pri- 
vilej^iums  bedeute,  sondernden  \'v,t  Privat- 
bahuen  gütigen  allgemeinen  iiestiminuii- 
gen  angepasst  werde.  Mit  dem  Bau  dieser 
Strecke  k'iiintt  i\Joch  erst  im  lli-rhste 
1847  bejjonnen  werden,  und  es  dauerte 
bis  zum  1.  September  1848,  bis  diese 
kurze  Strecke  dem  ötTentliclien  Verkehre 
übergeben  war.  BczUglich  der  Anschliuiäe 
«■urde  eine  Vereinbarung  getroffen,  nach 
welcher  Berlin  in  .^2,  l  laniburg  in  44  Stun- 
den erreicht  werden  sollte. 

Bevor  die  von  der  Wilhelmsbahn  und 
dci  Xnrdlvtliti  aiif  i;cmeinsanie  Kosten  er- 
baute Kiscnbahnbrücke  über  die  Oder 
ferti»j«resteilt  war.  ■wurde  der  Ueberjranf; 
von  l'ersonen  und  Fr.u  hten  aut  der  Fahr- 
strasse vermittelt.  Erst  im  Jahre  1849 
wurde  die  Schienenverbindung  mit  Bres- 
lau. Berlin  und  Warschau  über  (>derber^, 
als  die  erste  mit  dem  Auslande,  hergestellt. 

Die  in  dieser  Zeit  von  der  Stadt 
Trnppau  anj^erey,te  FUit;elbahn  kam  trotz 
der  Opfer,  w  eiche  diese  (iemeinde  bringen 
vvnltte.  we<ren  der  hohen  Kosten  nicht 
/ii-uindL.  Die  von  der  Kaiser  Ferdinand«- 
Xurdbalm  früher  unternommenen  V^er- 
suche  zur  Herstellunfj  von  Flögelbahnen 
von  Olmütz  nach  \'rn^  und  von  Brünn 
nach  l'ra^,  Linien,  die  später  als  Staats- 
bahnen aus^iebaut  wurden,  bringen  wir  bei 
der  Bauyeschichte  dieser  Bahnen  /.ur 
Sprache.  I)af;e<ien  wurde  die  seit  dem 
Bestände  der  Gesellschaft  angestrebte  \'er- 
bindunt;  mit  L  n^jani  nach  lan;;en  .HQhen 
und  Kämpfen  endlich  liewerkstclli;it. 

Die  ungarische  ( 1  e  n  t  r  .1 1  b  a  h  n. 
an  welche  der  Marcheir-^cr  l-lüMei  an- 
sclilie>-^eTi  ^Mi'ff,  war  im  Jahre  \S.\i 
noch  immer  mein  weit  gediehen.  Die  ( le- 
nehmigung  ihrer  seit  eingcreicliten 
•Statuten  bc<ie;inete  unerwarteten  Schwie- 
rigkeiten, du  den  darin  ausgesprochenen, 
bei  den  «isterreicliischen  Bahnuntemeh- 

munden  iibliclKii  ZahluiiL;eti  liitet- 
eatar/.insen  eine  Botinunung  des  in- 
zwiHchen  erlassenen  <  »esetxartikels  XVIII 

|;ihto    1S40  m  t!>-l.ii;il,  wuriii 

ausdrücklich  die  Ziiisen/.ihlung  an  l-isen- 


bahn-.\eti<märe   vor  Frf'tfTmin^   des  Be- 
triebes untersagt  war.    Al>  das  L'nter- 
nehmen    diesem    Verbote  entsprechen 
mu'^'-tc,    konnte    es    nicht    einmal  die 
( Irimde  der  Einstellung  seiner  Zinsenzah- 
lung   öffentlich    bekanntgeben,    da  es 
der  tJesellschaft   von   Seite   der  könig- 
1  liehen  ätatthaltcrei   verwehrt   war,  vür 
j  der  Erlangung  der  Allerhöchsten  Con> 
eession    iriXLndwelelie    Xachrichteti  über 
I  das  L'nternehnien  zu  veröffentlichen.  Wie 
I  sehr  der  Credit  der  Gesellschaft  durch 
solche  Vorgänge  litt,  kann  leicht  ermessen 
werden. 

I      Eine  am  17.  Januar  1842  erflossene 

I  »Kesolutio«  der  Krone  forderti.  die  Acn- 
derung  der  eingereichten  .Statuten,  ins- 
besondere auch  dahin,  dass  die  Höhe  und 
die  Termine  der  lün/.iliUm«;  ft stm_ stellt  ■ 
utjd,  »um  Spcculatimicn  zu  vermeiden«, 
das  Nominale  der  Actien  auf  25  fl.  herab- 
gesetzt  werde.  Die  weitere  .\iiNM,,l>e  von 
Interims-Actien  wurde  gteiclizeitig  uiiter- 

!  sagt.  Die  Gesellschaft  ericlärte,  nur  thdl- 
weise  auf  diese  Verftlgimgen  eingehen 

;  zu  können. 

I  Selbst  als  Sina's  Pläne  in  L'ngani  ge- 
scheitert waren,  ging  es  mit  der  unga- 
rischen Centraibahn  mu*  langsam  vor* 
wärts.    Erst  am  2.  Mu  1843  sah  sich 

Kübeck  veranlasst,  zu  den  Statuten  der- 
selben .Stellung  zu  nehmen.  Er  billigte 
in  mancher  Beziehung  den  .Standpunkt  der 
l'nternehmer ;  aber  erst  nach  acht  .Mo- 
naten, am  24.  Januar  1S44,  bestätigte 
die  ungarische  .Statthalterei  die  .Statuten, 
worauf  die  Gesellschaft,  sieben  Jahre 
nach  Aufnahme  der  \'orar!>>.  iten.  am 
4.  .März  eine  Concession  mit  ausseror- 
dentlichen Begünstigungen  ci  hielt,  WOraut 
dir  St;!tt1ialtt-rei  auf  (Inin.l  des  ;;e.setz- 
livli  \or^c>clivie''iL-iK  n,  r.'it  der  Gesell- 
schaft abgesclilM-.v,  iien  Vertrages  die  Er- 
laubnis ertheilte.  die  .Strecken  von  der 
ungarischen  Grenze  bei  Marchegg 
über  Pressburg,  Dioszegh,  Neuhäu.sel. 
Waitzeii  nach  Pest  mul  von  hier  nach 
Debreezin  nebst  Flügelbahnen  nach  Ko- 
morn,  Arad,  Grosswardein  und 
KacoiiDcz  zu  erbauen.  .Sie  stellte  jedoch 
die  Bedingung,  da.ss  der  Uau  gleich- 
seitig \tHi  Pest  nach  beiden  Seiten  zu 
iH^imuii  h.ibe.  Bezüglich  der  T.'trife 
wurde  ebcn.su   wie   bet  der  Pressburg- 
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Tyrnauer  Eisenbahn  veHQ^  das«  eine 

KrlK^hunj;    derselben    nicht  platz^reifen 
dUrle.    Die  Direction,  an  deren  Spitze 
Generalmajor  Karl  Ritter  von  Myrbach, 
l'lhnann  inid  Jnscf  Siclin)\  sk\-  staiulcii,  sah 
sich  nunmehr  veranlasst,  an  den  Landtag 
das  Ersuchen  zu  stellen,  die  Erhöhung 
des  ßaiicapitales  von  8  auf  16  MillioiKii 
zu  bewilligen,  und  verlangte  gleichzeitig 
eine  S^igc  Zinscngarantle  durch  das  Land 
mit  der  Begründung,    dass  diese  Ihiter- 
stUtzung  nur  mondische  Bedeutung  haben 
werde,  da  eine  thatsSchliche  Heranziehung 
des  Landes  zur  Zinsenzahlung  ausge- 
schlossen sei.    Zur  Beglaubigrung  dieser 
Behaupuiiig  wurde  eine  voraussichtliche 
Einnabme  von 
1,094.55011.  aus 
dem  Personen- 
inul  l'rachten- 
verkehre  rech- 
nungsmässig 
nachgewiesen, 
was    hei  der 
Annahme  von 
50"',,  Hetriehs- 
mul  Ivt^iekos- 
teii  n<»eh  immer 
eine  höhere  als 
fiint'percentige  Verzinsung  ludeuten  würde. 
Dagegen  wollte  sich  die  Liesellschalt  ver- 
pflichten, nach  Amortisirung  des  Capitales 
das  70  Meilen  lan«^e  N'etz  sammt  dem 
|ranzen  tundus  instruetus  ohne  Entgelt 
dem  Lande  abzutreten.    Das  Ansuchen 
führte  abermals  zu  IcMuiften  Kn'irterungen 
in   den   gesetzgebenden  Körperschatten. 
Eine  aus  den  Mitgliedern  der  Stande- 
nnti  Nri^nafentatVl  zusammengesetzte  Sub- 
commission  betürwortete  den  Antrag:  den 
Actionären  auf  ao  Jahre  das  vierte  und 
fünfte  Procent  ZU  garantiren,  wenn  für 
die  Zahlung  der  ersten  i\  die  Üesell- 
schaft  sellwt  die  Hafhingf  übernehme. 
Dafür  sollte  die  Gesellschaft  den  Gepäck- 
tarif in  der  dritten  Classe  von  l  '/i  auf 
I  Kreuzer  herabsetzen  und  bestimmte 
Linien  zu   festgesetzten  Zeilen   dem  Be- 
triebe Ubergeben.    Nach  Ablauf  der  Pri- 
vilegialzeit  von  80  Jahren  sollten  mit  dem 
Landtage  hinsichtlich  der  Tarife  neuer- 
dings Verhandlungen  gepilogen  werden, 
und  falte  diese  su  keiner  Einigung  filhren 
sollten,  die  Bahn  gegen  Baarvergtttung 


I  der  Werthobjecte  in  den  Besitz  des  Landes 

übersehen. 

In  der  ersten  Generalversammlung, 
welche  in  Anwesenheit  österreichischer 
Gri)ssacti«)nUre  am  2u-  Juni  1844  statt- 
fand, wurde  die  Erhöhung  des  Actien- 
capitals  mit  der  beabsichti|B[ten  Einführung 
des  Dampfbetriebes  begründet.  l'nter- 
dessen  fand  sich  auch  Sina  veranlasst, 
seine  alten  Pläne  bezOglich  der  Linie 
Wien-Bruck  wieder  aufzunehmen  und 
voizQglich  dürtte  ihn  hiezu  die  Aussicht 
auf  Erlangung  einer  Zinsengarantie  durch 
das  Land  iKstimmt  haben.  In  einem  Seiner 
.Majestät  unterbreiteten  Bittgesuche  wurde 
hcr\'orgehoben,  dass  es  nie  in  den  Absich« 

ten  der  Gesell- 
schaft gelegen 
war,  den  begon- 
nenen Bahnbau 
in  der  Richtung 
nach  L'ngarn 
ganz  aufzuge- 
ben und  dass 
nur  das  Zusam- 
mentreffen wi- 
driger Ereig- 
jiisse  geiiuthigt 
habe,  denselben 
solange  zu  imterbrcchi  n,  bis  bei  Wieder- 
herstellung des  im  Jahre  1^41  so  tief  ge- 
sunkenen Credites  der  Eisenbahn-Unter- 
nehmungen iiiliisti^ere  Verhältnisse  die 
Aufbringung  der  nötliigen  (Kapitalien  und 
die  Fortsetzung  des  Baues  ermöglichen 
würden.  .-\nf  dieses  F.inschreiton  hin  sah 
sich  .Seine  Majestät  veranlasst,  mit  .\ller- 
höchster  Entschliessung  vom  4.  Februar 
1844  anzuordnen,  dass  eine  Goncession  fUr 
drei  Zweigbahnen,  u.  zw.  fUr  die  Linien  von 
Wien  bis  Bruck,  von  MAdling  nach  Laxen- 
bürg  und  von  Wiener- Neustadt  nach 
Katzelsdorf  in  die  Concession  der  Wien- 
Glogfgnitzer  Bahn  aufzunehmen  seien. 
Dadurch  in  die  Lage  ver-^ctzt,  die  für  die 
Wien-Brucker  Linie  bereits  autgewendeten 
950.000  fl.  wieder  nutzbringend  ver- 
werthct  zu  sehen,  ging  die  Direction  mit 
aller  Energie  an  die  Durchfuhrung  der 
Wien-Brucker  Linie  und  le^e  in  einer  am 
30.  jnli  einberufenen  ausserordentlichen 
Generalversammlung  die  Projecte  vor.  Der 
als  Grossactionär  des  Unternehmens  an- 
wesende Director  der  Xordbahn  Raphael 
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Foges  iviea  auf  den  Widerspruch  hin,  der  | 

zwischen  diesem  Aiitra»re  und  den  ivich 
immer  desulaten  Verhältnissen  des  GclJ- 
marktes  bestand  und  salbte  einen  Miss- 
erfnl^-  des  rnternehniens  mit  der  Be<;riin- 
Uung  voraus,  dass  die  C^jucurrenz  der  un-  1 
garischen  Centraibahn  eine  gedeihliche 
Entwicklung  d<.r  Strecke  nicht  zulassen 
werde.    Nach  einer  ziemlich  gereizt  ge-  : 
fahrten  Debatte  wurde  mit  47  gegen  | 
i)   Stimmt  n    der   Antrag    der  Dircction 
angenommen:    Eü  sei  die  seinerzeit  in 
Angriff  genommene  Raaber  Linie  durch  | 
eine   Seitenhahn   vnn   Wien   bis  Bruck, 
femer  die  FlUgelbahn  von  Modling  nach 
Laxenburg  und  eine  zweite  FlOgelbahn 
von    W'It  III  r-Xciist.idt   nach  Katzclsdorf 
zum  Anschlüsse  an  die  auf  ungiirischer 
Seite  zu   bauende   Bahn  bis  Oeden- 
Inir^.  sduie  eine  \*erbindungsbahn  vom 
Wiener  Bahnhof  zum  Glacis  imd  dem  1 
k.  k.  Hauptzollamte  herzustellen.    Als  | 
diese   Rntschliessungen    in    Ungarn  be- 
kannt wurden,  wendete  sich  die  Cen- 
traibahn mit  der  Bitte  an  den  Land- 
tag: Man  möge  sie  \'H  der  Schädigung 
durch  die  Parallelbohu  schützen.  Die 
Verhandlung  Ober  diese  Petition  wurde 
durch    peisiinliche    Angriffe    und  \'er- 
dächtigungcn    so   leidenschaftlich,  dass 
es  zwischen  Fejervar\'  und  Sz6chenyi  fast 
zu  einem  Duelle  kam.     Endlich  wurde 
beschlossen,  an  be.  Majestät  die  Bitte  zu 
richten,  »da  das  Vaterland  die  Erbauung 
der  Centraibahn   wünsche  s    weder  der 
Wien  -  Cilojignitzer    Gesellschaft,  noch 
irgend  eijicm  anderen  Unternehmen  die 
Concession  für  eine  derartige  Bahn  zu 
verleihen. 

Auf  den  Linien  der  ungarischen 
Centraihahn  begannen  noch  im  Jahre  1844 
von  Uest  aus  in  beiden  Richtungen  die 
Arbeiten.  Der  erste  Spatenstich  wurde 
unter  Gebeten  des  IVstcr  Stadtpfarrers 
vorgenommen.  Nur  l  ii  L  ^-  itn  könnt  ■  d.n 
Hau  forl^iefiihrt  \\ei.ii;-,  da  Geld-  uiiü 
Scliieneninanyel  die  .Arbeiten  arg  beein- 
tr:5 -l^ti  ^ten.  Der  L;iiullan  war  nr>eh 
immer  nicht  zu  end^ilti^en  Beschlüssen 
gekommen,  obzwar  die  Cksellseliaü  sich 

verpflichten  wollte,  naeli  aeht  Jahren  den 
( lesaniiutb.ui  /u  beenden  und  nach  Ab- 
laut von  70  Jahren  die  Bahn  unentgelt- 
lich dem   Lande   zu    Überlassen.  Der 


Landtag  vom  Jahre  1844  wurde  ge- 
schlossen, ohne  dass  in  der  Frage  der 
Gentraibahn  eine  eiidgiltige  Entschei- 
dung getroffen  war,  es  wurde  vielmehr 
eine  Goininissi» m  elamit  betratit,  die  w  ei- 
teren VerhanuUmgen  /.w  ischen  der  Gesell- 
schaft und  der  R^erung  fortzusetzen. 
Die  Jiegierung  sah  sich  nicht  veranlasst, 
auf  die  V'orsclüäge  des  Landtages,  welche 
eine  theilwetse  Zinsengarantie  und  das 
Verbot  einer  r*.ir:illelbrihn,  sowie  das 
Heimfallsrecht  aussprachen,  weiter  einzu- 
gehen. 

Arn  10.  N'ovember  1^4^  wurde  zimi 
crstenmale  aiil  ungari.scheiu  Boden  zwi- 
schen Pest  und  Palota  eine  Locomotiv- 
fahrt  zur  Probe  unternommen;  jedoch 
erst  am  15.  Juli  184Ö  konnte  in  An- 
wesenheit des  Erzherzog-Palatins  Stephan 
und  seiner  Familie  die  Strceke  !'e^t- 
Waitzen  [3 3 "6  ktn]  eröffnet  werden. 
[Abb.  i(>5.]  Sowie  die  bisherige  Ent* 
Wickelung  der  Centraibahn  einen  harten 
Kampf  und  die  weiteren  i>chicksale  dieser 
Bahn  eine  förmliche  Leidensgeschichte 
bilden,  so  sollte  auch  die  Eröffnungsfahrt 
nicht  ohne  Misstreschie^k  vor  sich  gehen. 
Als  der  Eröffhungs/n^  in  Waitzen  ankam, 
stand  der  Ort  in  Flammen.  Die  Feier- 
lichkeiten wurden  unterbrochen  und  ohne 
irgendwelche  Ansprache  entgegenzuneh- 
men, eilte  der  Erdierzt^-Palatin  auf  den 
Brandplatz. 

Am  1.  September  1847  wurde  auch 
die  Strecke  Fest-Szolnok  [98"  l  ktii]  er- 
«"»tTnet.  [Abb.  l()6,]  Dies  geschah  unter 
einer  .Massenbetheiligung  seitens  der  Be- 
völkerung in  der  festlichsten  Weise. 
Schon  am  frilhesten  .Morgen  bot  die 
Waitznerstrasse  ein  überaus  bewegtes 
Bild.  Trotzdem  nur  600  Personen  ge- 
laden waren,  machten  deren  fSoo  die 
F.röffnungsfahri  11. it,  da  die  tisenbahn- 
beamten,  welche  an  den  Silberquasten, 
>!ie  sie  als  .Mv.eichcn  auf  den  sehwar-zen 
1  rücken  trugen,  erkenntlich  waren,  dem 
un<;estiimen  Drängen  nicht  wehren  konnten. 
Um  S'  ,  Uhr  setzte  sich  der  aus  16 
Waggons  bestehende,  vtm  den  Uoco- 
motivcn  -Istvdn«  und  ».Xbinok«  gezogene 
Zug  in  Heweginig.  Die  Erzherzotje 
Stephan  und  Josef,  sowie  alle  Notabilitäten 
des  Civils  und  Militärs  machten  die  Fahrt 
!  mit.  Von  Wien  waren  sSmmtliche  Dircc- 
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toren  eingetroffen.  Nach  einer  zweiein- 
halbstündigen Fahrt  langte  der  Zug  in 
Szt)lnok  an,  wo  die  Fcstgästc,  in  erster 
Linie  der  Held  des  Tages,  Krzherzog 
Stephan,  von  dem  \'icegcspan  des  Fleveser 
Comitates  Paul  von  Almäsy  empfangen 
wurden.  Für  die  Erzherzoge  waren  im 
Aufnahmsgebäude  des  Szolnoker  Bahn- 
hofes zwei  Zimmer  im  Erdgeschosse 
möblirt  worden,  wiihrend  die  geräumige 
Wagenhalle  in  einen  riesigen  Speisesaal 
für  alle  Festtheilnehmer  umgewandelt 
war.  draf  Sz«Jchenyi  hatte  einen  Dampfer 
zur  Verfügung  gestellt,  auf  dem  die  Fest- 
gäste einen  Ausflug  zur  liesichtigung 
der  grossen  Theissregulirungs-Arbeiten 
machten  .  .  . 

Im  Schosse  der  (lesellschaft  herrschten 
traurige  Zustände.  Verdächtigungen  und 
Anfeindungen  gegen  die  Directoren,  deren 
(iebahren  auch  in  der  Presse  verurtheilt 
wurde,  zwangen  diese,  die  .Stellen  nieder- 
zulegen. Ein  von  der  Generalversamm- 
lung im  jähre  1846  eingesetzter  l'nter- 
suchungsausschuss  stellte  jedoch  die 
Grundlosigkeit  der  \'erdächtigungen  fest. 

Als  der  Bau  der  ungarischen  Centrai- 
bahn bis  Pressburg  gesichert  war,  schritt 
die  Nordbahn  unter  .Moditicirung  ihrer 
ursprünglichen    Projecte    um    die  Con- 
cession   einer  Anschlussbahn   von  Gän- 
semdorf  bis  an   die  ungarische  Grenze 
ein.  l'eber  Verlangen  der  .Staatsverwaltung 
musste  sie  jedoch  vorerst  die  .Mittel  nach- 
weisen,   mit   welchen   sie   ohne  Beein- 
trächtigung   der  Haupt- 
bahn diesen  Flügel  aus- 
zuführen    gedenke,  und 
als  dies  durch  das  Ein- 
greifen  Kothschild's  ge- 
lang, der  sich  bereit  er- 
klärte,     den  nöthigen 
Bauf(mds   gegen  seiner- 
zeitige Refundirung  vor- 
zustrecken,    wurde  am 
4.  Juni    1S45    die  Con- 
cession    nach    den  Be- 
stimmungen der  »üirec- 
tiven«     ertheilt    und  in 
derselben    das  staatliche 
Heimfallsrecht     an  der 
Bahn    nach    50  Jahren 
ausgesprf>chen.  Vorher 

,  ,  ,-       V»      j  Abb.  iw.  H.ilinln 

schon    hatte    die    Nord-     ixuch  dem  oriciiMic 


bahn  mit  dem  vorbereitenden  Gomite  der 
ungarischen  ( ientralbahn  einen  \'orvertrag 
über  die  I  lerstellung  dieser  Verbindung 
abgeschlossen,  der  für  die  erstere  überaus 
drückende  Bestimmungen  enthielt.  Die 
Nordbahn  hatte  der  ungarischen  Centrai- 
bahn nicht  nur  einen  Betrag  von  2 10.000  fl. 
als  unverzinslichen  Vorschuss,  .sondern 
auch  einen  Kostenbeitrag  von  140.OOO  fl. 
zur  Herstellung  der  Bahn  auf  ungarischem 
Gebiete  auszuzahlen. 

Der  Unternehmer  Feiice  Talachini 
erhielt  in  der  Pachtconcurrenz  den  Bau 
zugeschlagen.  l.'m  die  Vollendung  zu 
beschleunigen,  wurde  demselben  für  eine 
frühere  Herstellung  der  auf  Kosten 
beider  Bahnen  zu  erbauenden  March- 
brücke, einer  der  grössten  Brücken  der 
.M(marchie  in  dieser  Zeit  [474  m  lang 
mit  25  Bogen  von  je  15  m  Spannweite], 
von  .Seite  der  Nordbahn  eine  Prämie  vcm 
40.000  fl.  zugestanden.  Krankheiten, 
welche  einen  gro.ssen  Theil  der  Arbeiter 
dahinraff"ten,  sowie  die  hohen  Wasser- 
stände der  .March  waren  Ursache,  dass 
der  Bau  verzögert  wurde.  Im  Jahre  1S47 
schloss  die  Nordbahn  mit  der  ungarischen 
Ck'ntralbahn  einen  weiteren  \' ertrag,  in 
welchem  sich  die  erstere  gegen  eine  Ent- 
schädigung von  fl.  für  die  Fahnneile  ver- 
pflichtete, den  Betrieb  bis  Pressburg  zu 
übernehmen  und  alle  Kosten,  mit  Aus- 
nahme der  Bau-  und  Bahnerhaltung,  selbst 
zu  tragen.  Ausserdem  enthielt  der  \'er- 
trag  andere  onerose  Bestimmungen.  Nach- 


f  Jtr  itii|i:ari<.,.hcii   t'cnlralb  .l  i-  -.u  iiiiü..(  L-i  . 
au»  der  .Si«mmliine  ^Lunfr<iiii:i>iili.  dci  Si.idi  Uud.ipcst. 
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dem  am  20.  Au(ru<!t  1S4S  auch  die  Bahn  | 

auf  uniifnnsclier  Scitu  iVt  tiixii^esteüt  \v:!r, 
konnte  an  diesem  Taj^c  di<-  ij.aii/L  StrxLkc 
von  Gänscrndori  bis  I'ressbiirj^ 
croftnet  werden.  Der  Helrieh  derselben  ! 
wurde  jedoeh  wef^en  der  politi^üchen  , 
Wirren  wieder  einj^estellt  luid  konnte  erst 
nach  Kl'imnrr  ()er  Verhältnisse  neuerdings 
aufjrenoinmen  werden. 

.Aber    aucli    die    Wien  -  Glt)}Xgnit2er  | 
Kisenbahn^^esellsehall  hatte  den  Hau  nach  j 
Bruck  eifrig  gelördert.  Im  Frühjahre  1S45 
wurde  mit  der  Fortsetzung  der  Grund-  1 
einlr>sun<i;  begonnen.    Am  34.  Juli  1846 
erfulgte  die  Austertiguiig  einer  sich  uuf  ! 
alle  bereits  erbauten  und  im  Bau  be- 
l^rilTcncn  Linien  erstreckenden  definitiven  1 
C^oncL'.ssion  [vgl.  Abb,  197]  aul'  die  Dauer 
von  so  Jahren  mit  der  Vencichtleistung  der 
KV^icnin^-  auf  tlis  Kinl"i«tinjLfsrecht  wah- 
rend der  t-ioncessionsdauer.   Am  31.  Juli  1 
1846  «rar  die  Strecke  Wien-Bruck  bereits  | 
fahrbur,  ihre  ofticielle   f'niffniin;^  konnte 
aber  wegen  verspäteter  Bewilligung  und  | 
erst  nachdem  die  in  der  ^Zwischenzeit  ein*  | 
{getretenen  H'  kIiw  asscrbcsch;klij;untfen  des 
Bahnkörpers  au.sgebeü.scrt  w  aren,  und  zwar  1 
am  13.  September  1846  erfolgen.  Die  trau-  | 
rif^e  l'rophe/.eihnnf;  Fojres'  in  der  fünften 
CleneralversamiTilun«^  stellte  sich  mit  Ge-  1 
nauifikeit  ein.  Die  y;ros.sen  Gctreidefrach«  | 
ten,  auf  die  man  das  Himiahinencalcnl  auf- 
gebaut hatte»  wurden  trotz  Herabsetzung  \ 
des  Tarifes  statt  auf  der  Bahn  auf  der  . 
I.andstrasse  befördert,  da  den  Wrlrächtem  ; 
offenbar  wegen  der  kurzen  Strecke  die  - 
Umladung  zu  umständlich  erschien.   Die  \ 
\'crwaltun;j  nuisste  .soweit  gehen,  einene 
Agenten  aufzustellen,  diettclben  mit  Fnicht- 
sMcken  versehen  und  ihnen  die  .Spedition 
anvertrauen,   damit  sie  die  ungarischen 
Bauern  veranlassten,  die  Getreide-Trans- 
porte auf  der  Bahn  nach  Wien  zu  fiilireti. 
Zum  Ucberfluss  verwciJ^e^te  das  W  iesel-  1 
bnrfTcr  Coniitat  wc<^en  der  Zollbcli.indUm-  ' 
y;en   den    l 'ebertritt    der    l'ersonen-  und 
Frachtw.iy,un  in  den  auf  ungarischem  (le- 
bicte  erl>a\)ten  Mrucker  Hahnhof.  so  d.iss 
man  sich  bequemen  niussle,  das  vor  der 
Grenze  gele^jene  W'jicliterhaus  al^  An'- 
nalunsplatz   herzuricltlcn.    Hrst  im  fahre 
1^47  ueLni-i  es,  ein  billiufs  L\:bereinki<m- 
mcn  liir  den  \\  .ii;onübet<4.tn^  zu  trxit'cn.  , 
Da  aber  auch  die  erhoffte  Verbindung  zwi-  I 


sehen  Bruck-Pressburg  und  Raab  nicht  zu- 
stande kam,  war  das  Ergebnis  in  den  ersten 
Jahren  ein  so  kläijhches,  da.ss  nicht  ein- 
mal die  H<;trieb^-Ki  istcn  gedeckt  w  erden 
konnten,  l'mso  lulihatUT  entwickelte  sich 
der  Verkehr  aut  der  \\  icn-Giogjrnitzer 
Strecke,  so  daas,  trotz  der  Misserfolge  auf 
der  un^jari.schen  .Seite,  das  rntcrnehmen 
im  Jahre  1H47  eine  Dividende  vuu  20  iL 
per  .Aelie  au.szahlen  konnte.  Die  Flii^el- 
bahn  Mödlinjr-Laxenburg  wurde  mit  einem 
Kostcnaufwande  von  159.000  fl.  schon 
im  jähre  1844  ferti<;ge.stellt.  Am  38.  S^ 
teiriber  1S45  konnte  die  47  km  lange 
.Strecke  nach  etwa  sechsnionatlicher  Bau- 
zeit er&ffhet  werden.  Bis  dahh  bestand, 
obzwar  der  Verkehr  zwischen  Wien  vmd 
Laxenburg  ein  sehr  lebhafter  war  und 
in  dem  kaiserlichen  Lustschlosse  häufig 
Iloffeste  abjiehallen  wurden,  tiielit  ein- 
mal eine  ordentliche  Falirstrusse.  Wäh- 
rend der  Wintermonate,  in  welchen 
die  IVrsonenfrequenz  auf  der  Eisen- 
bahn geringer  war,  wurde  aul'  dieser 
Strecke  aus  Ersparungsrflcksichten  Pferde- 
betrieb eingeführt.  Die  Hestri-lMniL^en  der 
Geiiellschaft  um  den  Bau  der  Wiener 
Verbindungsbahn  blieben  ohne  Erfolg. 
Glücklicher  als  auf  der  l'riKker  Linie 
war  die  Wien  •  Gloggnitzer  Eiseubahn- 
gesellschaft  mit  ihrer  zweiten  Verbindtmg 
mit  Tn^iam. 

Die  erste  Anregung  Oedenburg  über 
Neustadt  mit  Wien  zu  verbinden,  jjing 
von  der  iStadt  Oedenburjjj,  u.  zw.  schon 
im  Jahre  183Ö  aus,  als  die  Wien- 
Raaber  Eisenbahngesellschaft  Tracestudien 
in  dieser  Gegend  machen  Hess,  aber  wegen 
Terrainschwierigkeiten  diese  Linie  aufgab. 
Szechenyi  und  Fürst  l'aul  Esterhazy  unter- 
stützten gegen  den  Willen  des  Landtages 
in  nachdrücklichster  Weise  ein  Gomite, 
das  im  Jahre  i^<44  diese  Idee  wieder 
aufgriff.  Nachdem  Fsterhazy  die  luient- 
geltliche  .\btretung  aller  auf  seinem  Grand 
und  Hoden  zu  Bahnzwecken  nothwendigen 
( 'irutuistücke  zugesichert  und  sich  über- 
di. -■  l'.n  il  erklärt  hatte,  l"Or  alle  in  den 
wciUn  lii.ieicli  seiner  Domänen  in  die 
( inmdeinlrisun^^  fallenden  Parcellen  den 
Hesitzern  eine  Kntschädigutvr  in  natura  da- 
durcli  zu  bieten,  d.i<s  er  ihnen  eine  gletch- 
Averthi^e  Fläche  zur  Verftlgung  stellte  — 
was  ein  Erfordernis  von  28  Joch  Feld 
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beanspruchte  —  und  naclulcin  auch  diu 
Stadt  Ocdcnbur^  2  2  jocli  (Iruiid  ohne 
Anspruch  aul'  \'cry;ütuiij;  für  die  Zwecke 
des  Untemehniens  zugestanden  hatte,  er- 
schien die  Durchführunf;  des  l'rujectes 
gesichert.  Am  27.  März  i'S45  erhielt  die 
OedenburK  -  W  i  e  n  e  r-  N  e  u  s  t  ä  d  t  c  r 
Eisenbahn -desellschaft  die  (loncession. 
Die  erste  Generalversammlunj;  fand  unter 
dem  Vorsitze  des  Grafen  Szechenyi  statt. 
Schönerer  trat  auch  hier  als  Haudirector 


den  Betrieb  zu  übernehmen  und  zu  diesem 
Zwecke  einen  X'ertrajr  mit  den  L'nter- 
nelmiern  ah;;eschlossen.  Schon  in  der  zwei- 
ten Generalversammlung  der  Gedenburg- 
Wiener-Neustädter  Kisenbahn-(  lesellschaft 
ward  der  Gedanke  einer  l'usi*«!  mit  der 
\Vien-(  iloggnitzer  Kisenbahn  betrieben  und 
eineVerlängerung  der  Strecke  über  Sarvar 
bis  Kanisza  angeregt,  die  auch  im  Jahre 
lS4()  tracirt  wurde.  Die  geplante  Vereini- 
gung beider  Gesellschaften  konnte  jedoch 


Abb.  Ig6.   Eriiffnung  ilcr  El*enb«hn  von  Te»!  nach  Sxolnok.   |NiKh  einem  Holzschnitt  der  lllustHrten  Zcituntr 

au«  dem  Jahre  IH47-J 


in  die  Leitung  ein  und  seiner  bekannten 
Energie  war  es  zu  danken,  dass  die  Kr- 
iitfnung  der  ganzen  Strecke  \eu.stadt- 
Oedenburg  (31  "9  km]  schon  am 
20.  August  1H47  in  feierlicher  Weise 
erfolgen  konnte.  Der  Vereinigungspunkt 
zwischen  der  Gedenburger  und  Xeuslädtcr 
Linie  war  Kat/.elsdorf.  .Mit  .Absicht  wurde 
der  Festtag  des  heiligen  .Stephan,  des 
Schutzpatnmes  von  Ungarn,  zur  En'itfnung 
gewähh,  an  der  eine  ^rl•s^e  Zahl  Wiener 
Gäste  theilnahm.  Die  Kosten  der  Herstel- 
lung der  Sticcke  Katzelsdorf-Oedenburg 
[jS-3 /.;;;]  betrugen  2'  ,  .Millionen  Gulden. 
Die  Wien-Gloggnitzer  Eisenbahn-Gesell- 
schaft hatte  sich  schon  früher  bereit  erklärt, 

CcKbIcbte  der  EUcnbahncii.  I. 


nicht  zu.stande  kommen,  weil  in  der  zwölf- 
ten Generalversammlung  der  Wien-Glogg- 
nitzer Eisenbahn-Gesellschaft  die  Zulässig- 
keit  der  Erwerbung  eines  neuen  l'rivi- 
legiunis  von  einer  .Anzahl  von  Actionäreii 
bestritten  wurde,  eine  Anschauung,  die 
aucli  der  anwesende  latulesfürslliche  (!om- 
missär  tiieilte,  der,  als  die  Versammlung 
die  Directiim  trotz  dieser  Einwendung  zu 
weiteren  Unterhandlungen  und  zum  Ab- 
schlüsse von  Vereinbarungen  ermächtigen 
wollte,  diesen  Beschluss  sistirte. 

Die    fortgesetzten    Heiniihungen  der 
.Staats-    und    Landes-Verwaltung,     den  . 
Eisenbahnen  in  l'ngarn  weiteren  Eingang 
zu  verscharten,  führten   dazu,  dass  eine 
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Mcn^c  von  I'rojectcn  auftauchte,  unter 
denen  dasjenige,  welches  die  Verbindung 
Mittelungams  mit  dem  adriatischen  Meere 

anstrebte,  den  meisten  Beifall  fand,  weil 
es  einerseits  dazu  dienen  sollte,  den  Ge- 
treidekammem  Lhigarns  neue  Absatz- 
gebiete zu  erschliessen,  andererseits  den 
ungarischen  Lieblingsgedanken,  Fiume  zu 
einem  neuen  Handebemporium  an  der 
Adria  zu  machen,  wesentlich  förderte. 
i>chon  im  Landtage  des  jalures  1843 
wurde  der  Gedanke,  das  Litorale  durch 
Scliicnctistrassen  mit  der  uiiUren  Donau 
und  mit  Pest  zu  verbinden,  durch  den 
damali^rcn  Gouvenieur  von  Dalmatien 
Äfrig  verfochten.  Im  folgenden  Jahre 
war  der  Bau  einer  Eisenbahnverbindung 
von  Vukovar  längs  der  .Save  über  Sissek 
nach  Fiunie  bereits  beschlossen  und  für 
da.s  mit  iH  .Millionen  ( rulden  veranschlagte 
Buucapital  eine  S'Vfi'ge  Zinsengarantie  des 
Landes  gegoi  dik  \\iprtichtung  erwirkt, 
da«:';  <ilc  l^.ihn  ii;(i.-h  Ablauf  von  70  Jaincii 
Uciu  Lande  hcuulallen  soillc.  I"ür  den 
Fall,  als  sich  kein  Privatunternehmer  zur 
Ihn clirülinin^  der  in  zwei  Sectionen  ge- 
theüten  iiahu  linden  sollte,  war  der  Bau 
auf  Lande-skosten  in  Aussicht  genonniicn. 
Der  nnihnKili^e  Minister  Karl  Bruck, 
damals  iJiicclor  des  Triester  Lloyd, 
machte  sich  im  Vereine  mit  einem 
Triester  (Konsortium  erbötig,  die  Bahn  ge- 
gen eine  4 "  „ige  Zinsengarantie  zu  baueil. 
Der  Landtag  witterte  dahinter  eine  In- 
trigue  Triests,  das  Zustandekommen  der 
Bahn  zu  verhiaderit,  und  erklärte  sich 
bereit,  einer  anderen  Geselkchaft  eher 
5"/,,  zu  garantiren.  Dem  gleichen  Mi^s- 
truueri  begeguelc  dus  Anerbieten  der  Iv'e- 
gierung,  den  Bau  der  Bahn  pej^cn  eine 
sVcii^*-'  Landesgarantie  selbst  in  die  Hand 
zu  nehmen. 

Unter  dem  Vorsitze  des  Grafen  Casimir 
Batthväny  wurde  iS.ji;;  die  »Vereinigte 
Vuküvär-Fiumaner  i:)isenbahn- 
Gesellschaft«  ^e^rrOndet,  deren  Aus- 
schusse Kttssuth,  l  llmann  u.  A.  ange- 
hörten. Nuch  bevor  die  Statuten  ausj^e- 
arbcitct   waren,    hatte    man    in  Pest 

7  Millionen,  in  Fiunu'  ]y  .Millionen  für 
du»  »Natitmalunteniehmen«  gezeichnet. 
t  In  dieser  Zeit  sah  sich  der  prossc  Vor- 
kämpfer für  Deutschlands  Kisenl>alnien 
Friedrich  List,  der  in  den  Jahren  J»44  bis 


'   lS{3  /u   tieni  Zwecke    in    Wien  weilte, 
i  um  eine  Österreichische  Staatsanstelluug 
I  zu  erlaniifen,  veranlasst,  zu  dem  Verkehrs- 
wesen l'ni;;irn'-  Stellung  /u  nelmien.  In 
1  seinen  Ausfuhrungen  « Leber  die  national- 
I  Akonomische  Reform  des  Königreiches 
l'n;^;itnc    entwickelte  er  ein  Programm 
i  Uber  die  systematische  Verbesserung  der 
I  Verkehrswege  dieses  Landes,  in  welchem 
er  direct  gegen  die  »thörichten  Beschlüsse 
I  der  beiden  Tatein«,  eine  Eisenbahn  längs 
I  der  Save  zu  eibauen,  auftrat  Er  befür- 
wortete die  möglichst  directe  Verbindung 
j  alier  Theile  des  Landes  mit  der  Haupt- 
I  Verkehrsader  —  der  Donau  —  und  die 
N'erbindung    der    Bergländer    mit  der 
Ebene.  .Ms  sofort  in  Ani^rift'  zu  nehmende 
I  Linien  bezeichnete  er  lulgende  Pferde- 
bahnen: Von  Raab  nach  Stuhhveissen- 
burg;  von  Ofen  über  Stuhhveissenburg, 
über    den  Plattensee  und    Essegg;  von 
Pest   nach   Arad   und    Temesvär;  von 
iVI  reezin   nncli  Siebenbürgen   und  eine 
.AhzNs  eigung  der  Pest-.Szolnoker  Linie  der 
j  ungarischen  (Kentralbahn  nach  Miskoks 
i  und  Fpe:ies  1m>~  zur  galizischeii  (Iienre. 
List   entwirt   auch  schon  den  riuii  zur 
Errichtnnt:    einer  .Actiengesellschaft  der 
>  Ungarischen     CfMiipagnie» ,     die  vor- 
,  wiegend  deutsches  Capital  nach  Ungarn 
\  leiten  und  die  AusAlhrung  eines  »allge- 
meinen Transporlsystenis«  mit  ;illen  Jann't 
j  in  Verbindung  stehenden  Unteniehniun- 
I  gen  und  Landesverbesserungen  zur  Aui'- 
^nbe    haben     sollte.     Die  ausgeführten 
,  W  erke   sollten   nach   Abiaul'  einer  be- 
I  stimmten  Frist  dem  Staate  zufallen. 

Dir  Lleen  List's  fanden  bei  der  Regie- 
,  nmg   aulinerksanie  Erwägung.    Am  1. 
Mai    1845   richtete    Fttrst  Metternich 
an  .S/echenyi  ein  .Schreiben,  in  w<.!e:Kni 
I  er  die  Absicht  der  Regierung  mittheilt, 
I  ein  eigenes  Comttö  zu  schaffen,  dessen 
Aufgabe  c<     In  -;<ille,  alle  Vorschiäue  zu 
j  prüfen,  Vorarbeiten  zu  pÜegen  und  Anträge 
I  zu  stellen,  die  dem  Mangel  an  nftthi^en 
( icmununieationsmitteln    in   ^ll^,l^n  .nn 
I  sichersten  und  schncllstui  abhelfen  könn- 
ten. Bereitwillig,  ja  mit  Begeisterung  Qber- 
iKihni  S/eclK'n\  i  die  Vorarbeiten  und  durch 
I  ein   Allerhöchstes    1-iandschreiben  vom 
•  16.  August  1845  wurde  bei  der  k.  nng. 
Stattlialletei  eine  eigene  .Se.tii  ii  füi  Com- 
muuieatiuns- Angelegenheiten  errichtet  und 


Digitized  by  Google 


Die  ersten  Privatbahnen. 


311 


zum  Leiter  derselben 
Szcchenyi  als  k.  unga- 
rischer Statthalterci- 
rath  mit  einem  Ge- 
halte von  2000  fl.  er- 
iiaiiiit.  Der  reiche  Graf 
war  Staatsbeamter  j;e- 
worden,  ein  Schritt, 
der  ihn  vieitachen 
Verleumdungen  und 
.Missdeutungen  aus- 
setzte. 

Ein  .Sturm  von 
Entrüstun<j  wurde  von 
Seite  seiner  politi- 
schen (icf^iier  herauf- 
beschworen, »als  ob 
er  sich  dem  HiVsen 
verschrieben  hätte«. 
Doch  unbekümmert 
um  .Anfeindungen  und 
Verdächtigun<ren  trat 
Szcchenyi  in  seinen 
Wirkunfjskreis  ein,  der 
ihm  ein  Keld  eröff- 
nete, auf  dem  er  sich 
län;;st  heimisch  ;je- 
fUhlt  hatte,  wo  er  fern 
von  Politik  und  F'artei- 
künipfen,  seinem  Va- 
terlande Einrichtun- 
gen von  bleibendem 
Wertheschaflfen  wollte, 
wie  immer  sich  auch 
die  politischen  Ver- 
hültnisse  desselben  ge- 
stalten mochten. 

Noch  im  August 
des  Jahres  iS4()  er- 
hielt   Szechenyi  den 
Auftrag,  ein  v«)llstän- 
diges  Programm  für 
das  ungarische  ( !om- 
municationswesen    auszuarbeiten.  W'iih- 
rend  er  seine  .Section  organisirtc,  hatte 
er  noch  im  Laufe  desselben  Jahres  Zeit 
gefunden,  sein  grosses  Programm  fertig 
zu  stellen.     Dem  allgemeinen  Wunsche 
ffjlgend,  der  sich  in  dem  populär  gewor- 
denen .Schlagworte Kossuth's :  ».\n's  .Meer, 
Ungar!«  kennzeichnete  und  seiner  L'eber- 
zeugung   entsprechend,    dass   Pest  zum 
.Mittelpunkte   des  geistigen   und  wirth- 
schaftlichen  Lebens  in  Ungarn  erhoben 


(Irin 
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Abb.  197. 


[Nach  der  Oncinal-l'rkiinde  im  hUtorUctaen  Museum 
der  k.  k.  St.i.iliib.ihncD.| 

werden  müsse,  hatte  .Szechenyi  ausser 
der  Regulirung  der  Wasserstrassen,  die 
vier  llauptlinicn  Pest-Wien,  Pest-Fiume, 
Pest-Arad  (über  Szolnok)  und  weiter  bis 
.Siebenbürgen  imd  Pest-Kaschau  vorge- 
schlagen. 

Im  Jahre  1H46  bildeten  sich  mehrere 
Privatunternehmungen,  die  sieh  den  Bau 
v<»n  Eisenbahnlinien  von  Pttnllirchen  bis 
.Nlohäcz  und  .Anschlusslinien  einerseits 
von  Bruck  bis  Raab  und  G«"»nyü,  bezw. 
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nach  Stulilw  cisscnhurfT,  Fiinfkirchcn  und 
Essegg,  andererseits  an  die  ungarische 
Centralbahn  von  C/cfilcd  nach  Keczkemdt, 
von  hier  au-,  ii  t^li  rcmcsvär  und  weiter 
bis  ;^egedin  zur  Auigahc  stellten.  Obzwar 
die  Vorarbeiten  bejionnen  hatten,  «die 
(  loncessionen  crtheilt  waren,  verhinderten 
die  politischen  Verhältnisse  jener  Zeit  die 
Durchftlhrun^  aller  dieser  Pläne. 

Im  Jahre  1848  waren  foljjjende  Eisen- 
bahnen auf  un;;arischem  Hoden  au^ebaut: 

Pressburg-T^mau-Szered 

cPferdebetrieb)  6^7  km 

l'cst-W'nitzen  33*6  » 

I'cüt-Czeglcd  69*5  » 

Czegled-Szolnok  28-6  » 

Oedenhurfr-Kat/.elsdorf  .  .  .  2X\^  > 
Marchegg  (ung.  Grenze) -Fressbg.  n)-s  > 

242'5  km 

W'euu  uu  das  Bild  der  Au.s{;estaltun;j 
des  ICisenhahnwesens  des  Kaiserstaates 
in  jener  Zt  it  \ nüständit);  in's  Auge  fassen 
Wullen,  dürkn  wir  jene  ersten  Unter- 
nehmungen nicht  überjrehen,  die  unter 
österreicliischeiu  l''iiinij>>u  in  t'uin  seit 
dem  Pariser  Frieden  wieder  zu  Oesterreich 
^ehr>ri^en  lombardisch  -  venetianischen 
Königreiche  zur  Entwicklung  jj-Llnutrtin. 
Wenn  auch  die  einj^ctrctcnen  X'erlKÜtiussc 
in  späterer  Zeit  die  Lostrennung  dieser 
Provinzen  vorn  Kai^erstaate  zur  Folye 
hatten,  —  das,  was  Oesterreich  aut  dem 
Gebiete  des  Eisenbahnwesens  dort  ge- 
schaffen, i  h  in  Seinen  Wundem  der 
Technik  bestehen,  ein  sprechender  Zeuge 
einer  segensreichen  Verw'altung,  an  derai 
Spitze  als  Vicckiini;;  Erzlierzi>u  Rainer 
[khh.  iy8j,  [geboren  1783]  stand. 

Schon  sehr  frühe  Bestrebungen,  die  her- 
vt)rra;jenden  Städte  des  Küni^reiclH  s  unter- 
einander und  mit  der  Königin  des  .Meeres 
zw  verbinden,  hatten  dazu  geführt,  dass 
sich  hier  {;c^en  Hude  der  I  )rcissi^er-|.ilire 
eine  rege  Eisenbahiithütigkcit  entwickelte 
und  die  zweite  Locomotivbahn  Ovster- 
rciclis  aiit  1« »inb  irdischem  Boden  eröffnet 
werden  konnte. 

Bereits  im  Siptcniber  1835  reichten 
die  vciitti juisclKn  Kaufleute  Sebastian 
Wai^ner  und  Franz  Varii  um  BewilH- 
;,nin;;  zur  Errichtun«;  einer  (lommandit- 
t.ies». llscliait  L-iti,  die  siih  die  Aufgabe 
stellte,  eine  Ücliicnenvcrbmdung  zwischen 


Venedif^  und  .Mailand  zu  errichten. 
Das  Landesgubernium  musstc  den  Pro- 
ponenten  erklären,  dass  nach  den  dort 
bestehenden  Vt  1  Ii  iltni^sLii  eine  specielle 
Bewilligung  zur  Errichtung  einer  solchen 
Gesellschaft  nicht  nöthig  sei,  und  be- 
auttra}>;te  die  venetianische  Handels- 
kantmcr,  das  Project  zu  prüfen  und 
demselben  ihre  Aufmerksamkeit  zuzu- 
wenilen.  Die  Handelskammer  fasste  ihre 
Aufgabe  dahin  auf,  dass  sie  ein  eigenes 
Comitd  zur  Untersuchung  des  Unter- 
nehmens bestimmte.  Als  dieses  Comit6 
mit  \'are  übereinkam,  dass  er  gegen  das 
Zugeständnis  einer  entsprechenden  Anzahl 
von  »fihienactien«'  von  dem  Verlangen 
um  ein  persönliches  Privilegium  zu- 
rücktrete, schritt  die  venetianische 
Handelskammer  im  Namen  des  Comites 
selbst  Tin  d.is  riivilc^ium  ein.  Das 
(iubeiiiiuni  jedoch,  welches  dscses  Vor- 
jrehen  nicht  gutheissen  konnte,  lehnte  die 
Befü^wortn^^•  des  .Ansuchens 

Kinstweikn  hatte  sich  zum  ^leiciien 
Zwecke  in  .Maikmd  ein  zweites  Comite 
gebildet,  d.i^  sich  wiedtr  der  Protection 
der  dortigen  Handelskammer  zu  erfreuen 
hatte.  Im  Einvernehmen  mit  diesen  beiden 
Clomitcs  wurde  ein  erweiterter  Aussihuss 
gebildet  und  zur  Bestreitung  der  Vor- 
auslagen eine  Subscription  auf  6aooo  Lire 
eröiTiiet.  Gleichzeitig  sandte  man  zwei 
Bevollmächtigte  an  den  Wiener  Hof,  um 
die  Erlangung  des  Privilegiums  durch- 
/u'Jttzen.  Durcli  ein  Allerhöchstes  Rescript 
\  um  25.  Februar  1837  wurde  die  Bildung 
der  lomhardisch-venetiantschen 
Actieniiesellsi^  Ii  i  ft  zur  Errichtung  einer 
Eisenbahn  von  Venedig  nach  Mailand 
genehmigt  und  ihr  das  Privilegium 
zugesichert.  Das  .Actiencapital  wurde, 
mit  50  Millionen  österreichische  Lire 
[i(>,f»66.666  fl.  66  kr.  C.-M.]  festgesetzt 
und  auf  N  jSlh  A  ioüo  Lire  ver- 

theilt. Der  Erfolg  der  üubscription  war 
ein  ausserordentlicher,  so  zwar,  dass  für 
50  j^c/cichnete  .\ctien  nur  l',.,  repartirt 
werden  konnten.  500  »Ehrenactien«, 
wovon  300  der  zu  ernennenden  Direction 
zur  \ert  ili^uii-;  «^^cstellt  werden  sollten» 
behielten  sich  die  Gründer  vor.  Im  »orga- 
nischen Statut«  vom  20.  Juni  1H37,  das 
nach  jenem  der  Kaiser  Ferdinatids-Nord- 
bahn  ausgearbeitet  war,  wurde  der  Unter- 
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nehmung  der  Name  »Privilegirte  lom- 
b  a  r  d  i  s  c  h  -  V  f  n  e  t  i  a  n  i  s  c  h  c  F  e  r  d  i- 
naiids-Bahn«  beigelegt.  Am  2i.  Au- 
gust 1837  wurde  die  erste  Generalver- 
sammlung abgehalten.  Der  Ingenieur 
Job.  Milani  übemabni  die  Ausarbeitung 
des  Hrojectes.  Die  Hahnlinic  sollte  Vene- 
dig, V  a  d  u  a,  V  i  c  e  n  z  a,  \'  e  r  o  n  a, 
Breseia,  Mailand  und   »jede  andere 


Hau  einem  ausländischen  Facbmanne  an- 
zuvertrauen, erklUrten  sich  die  Unter- 
nehmer entschieden  für  die  Berück- 
sichtigung der  heimatlichen  Techniker: 
»W'eini  den  Franzosen  in  Frankreich, 
den  Kngländern  in  England,  den  Belgiern 
in  Belgien,  den  Deutschen  in  Deutsch- 
land die  Errichtung  der  Eisenbahnen  mit 
Doppelgeleisen  in   ihren   eigenen  Län- 


Abh.  |i>H.    Vicekönli;  Erzbcrios  Riiincr. 
[Nach  einem  Origlualc  au«  der  k.  u.  k.  Kaiuilicu-i'iJcioiminlüs-BIhliothek.] 


Stadt,  die  man  für  nützlich  lialten  würde«, 
verbinden.  Die  Länge  der  doppelgeleisig 
projectirten  Bahn  war  auf  305  km  be- 
stimmt. [.Abb. 

Wie  gross  das  Interesse  an  dem  Zu- 
standekommen des  Unternehmens  war. 
beweist  der  Umstand,  dass  die  erste 
Generalversammlung,  in  der  der  Präsident 
über  die  einleitenden  .Schritte  Bericht 
erstattete,  die  Actionäre  von  elf  Uhr 
Vormittags  bis  gegen  ein  Uhr  Nachts  bei- 
sammenhielt. Dem  Käthe  gegenüber,  den 


dem,  ohne  fremden  Beistand  gelungen 
ist,  warum  sollten  denn  wir  allein 
in  dieser  Hinsicht  allen  übrigen  Na- 
titmen  nachstehen  und  eine  Hilfe  ver- 
langen, deren  wir  für  keinen  Fall  be- 
dürfen I«  Gewiss  ein  trelTlicher  Grundsatz, 
dessen  Bethätigung  wir  später  andernorts 
leider  nicht  inuner  feststellen  kCMinen. 

Nach  der  b'rlangung  der  Ccmcession, 
kaum  dass  die  Actionäre  die  erste  Ein- 
zahlung von  geleistet  hatten,  entspann 
sich  innerhalb  der  Gesellschaft  der  Streit, 
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von  \vf!^ln-ni  Punkte  axi-^  iler  Bahnbau  zu 
beginnen  habe  Die  Venetiancr  bestanden 
darauf,  dass  Venedig,  die  Mailänder,  dass 
ihre  Stadt  zum  Ausgangspunkt  gewählt 
werde.  Ein  grosser  Theil  der  Actionäre 
venveigerte  nun  jede  weitere  Einzahlung. 
Wiener  Actionäre,  die  einen  beträcht- 
lichen Theil  der  infolge  dieses  von  beiden 
SeiUn  mit  gleicher  Heftigkeit  geehrten 
Zwistes  abgcstossenen  Actien  erworben 
hatten,  entschieden  diese  I-'ragc,  indem 
sie  sich  auf  die  Seite  Venedigs  stellten 
und  am      April  wurde  die  defini- 

tive Concession  ertheilt.  Die  in  der  lom- 
bardischen  Tiefebene  am  L'fer  des  Po 
gelegene  Trace  bot  der  Ausführung  keine 
technischen  Schwierigkeiten,  dagegen 
musste  die  \'erbindung  mit  Venedig 
Ober  die  Lagimen  durch  eine  Brücke 
hergestellt  werden,  die  zu  den  technischen 
Meisterwerken  ihrer  Zeit  zählte.  [.Abb.  200  ] 
In  einer  Länge  von  3fK)2  iS  ;;;  auf  222 
Rogen  ruhend,  enthielt  die  Hriuki.  nebst 
dem  Duppelgelcise  auch  noch  die  U  asser- 
leitung  iär  Venedig,  das  sich  bisher  mit 
Cisternenwasser  begnügen  musste.  Vier 
kleinere  Plätze  von  je  100  m  und  ein 
grösserer  Hauptplatz  von  1^6  m  Länge 
und  nt  Breite  wurden  auf  der  Brücke 
angelegt,  dazu  bestiuimt,  den  Personen- 
übergang und  Verkehr  zu  erleichtem. 
Die  Baukosten  dieser  Brücke  waren 
auf  etwa  eine  Million  Gulden  C.-M. 
berechnet.  Am  7.  April  1841  be- 
gannen die  ersten  Arbtitcn  um!  am 
28.  April  wurde  durcli  den  \  iceküuig 
Erzherzog  Rainer  feierlich  der  Grundstein 
gelegt.  .Schon  während  des  Baues  stellten 
sich  linanzielle  Schwierigkeiten  ein  und 
nach  wenigen  Wochen  war  das  Unter- 
nehmen auch  schon  dem  Ziisainnieiil  i  u  Jk 
nahe,  dem  es  nur  durch  die  l-'iirsorge 
der  Regierung  entrissen  wurde.  Diese 
zeigte  sich  bereit,  den  Bau  auf  eigene 
Kosten  zu  Übernehmen,  wenn  die  verfüg- 
baren Mittel  der  Gesellschaft  derart  er- 
schi'ipft  sein  sollten,  dass  dieselbe-  ausser 
^Stande  wäre,  die  Bahn  zu  vollenden. 
Der  Staat  behielt  sich  fbr  diesen  Fall 
nur  das  Migcnlhumsrccht  auf  ilic  von 
ihm  erbauten  K>trecken  vor.  Femer  sollte 
es  der  Gesellschaft  freistehen,  inner- 
halli  zweier  lahiL-  vom  TaL^e  der  Ein- 
stellung der  Arbeiten  an  gerechnet,  die 


I  Bahn  oder  Theile  derselben  dem  .Staate 
abzutreten,  in  welchem  Falle  das  einge- 
zahlte Actiencapital  durch  4%ige  Staats« 
•  schuldverschreibimgen    ver^iiut  uctdcn 
sollte.    Das  gesunkene  Vertrauen  in  das 
!  Unternehmen  stieg  durch  diese  Mass- 
I  naliiucn  wieder  und  trotz  der  Geldkrise,  die 
j  ihre  verheerenden  Wirkungen  auch  hier 
I  Susserte,  konnte  am  13.  Deceraber  1842 
!  die  Strecke  von  Padua  bis  Fort  Mal- 
ghera  und  am  i.  November  1843  der  Theil 
bis  zur  LagunenbrOcke  [zusammen  33  knt] 
fertiggestellt  werden.    Doch  bald  traten 
abermals  finanzielle  Schwierigkeiten  ein, 
j  zu  welchen  sich  noch  Differenzen  zwischen 
den  deutschen  und  italieniscl  1  vn  \  c tionllren 
gesellten.    Nachdem  ein  Antrag  der  zum 
Baue  von  Ei.senbahnen  in  Oesterreich  und 
Itahen  gegründeten  englischenGesellscbaft 
» Ftaliaii  ,iiul  A  ustri.tn  ( '.o.  - ,  mit  25.Millionen 
Lire  Jciti  L'riteiiieluneii  bvizulieten,  abge- 
kliiit  wurde,  nahm  man  die  Intervention 
der  Staatsverwaltung   in   Anspruch,  dio 
auch  bereitwilligst  geuahrt  wurde.  War 
j  doch   die   Linie   X'enedig  -  .Mailand  luid 
deren    V' ci ImikIuuli   mit  dem  (I<>iiicr-See 
schon  im  llt>tl»au>'.lcidecret  vom  23.  De- 
cember    1841    au.sdrücklich  als  Staats- 
bahn  angeführt  worden. 

Die  Verbindung  zum  C!omer-Sce  sollte 
die  Bahn  durch  die  Linie  Mailand-Como 
erhalten,  für  welche  die  Kegicning  schon 
t  im  Jahre    1837    an    die  Internehmer 
I  Bruschetti  und  Volta  ein  Privilegium  er- 
theilt  hafte.   Eine  zweite  Gesellschaft  be- 
mülite  sich  um  den  Bau  einer  13  km 
langen  Bahn  von  Mailand  nach  Monza, 
für  welche  sie  im  jähre  1S39  ein  Privi- 
.  legium  erhalten  halte.    Am  17.  August 
!  1840  konnte  diese  Strecke,  auf  welcher 
schin  am  H.Juli  die  ersten  Pr^ ilv f,i!irten 
^  versucht  wurden,  in  Gegenwart  des  \'ice- 
r  königs    und    seiner    Gemahn  eröffnet 
werdi  11.      \hh.   201.]    Die  Locomotiven 
I  hatte  Rcnnic  aus  London  gehefert. 
I       Die  Bahn,  auf  M-elcher  «ich  nicht 
einmal  die  iiotluvendij^en  VVächterhäuser 
I  befanden,  zeigte  in  allen  Theilen  die  Kenn- 
I  zeichen    einer   speculativen  Grttndung. 

Der     Bau     hatte     12     .Millionen  Lire 
I  [400.000  ri.  C.-M.J  gekostet.    Doch  der 
I  Verkehr  gestaltete  sich  auf  dieser  kurzen 
Strecke    überaus    leibhaft.     Die  (iesell- 
'.  schalt  war  bestrebt,  ihre  Linien  zu  er- 
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weitem  ".nnl  trat  zu  dic-scrn  Zwecke  mit  (Ihiavcnna  und  ("hur  zur  \'erbindung  der 

den  Unternehmern  der  Mailand-Clomo-  italienischen  Provinzen  mit  der  Schweiz 

Bahn  in  Verbindung,  die  ihr  Privilegium  geplant  war. 

nicht  verwerthen  konnten.  Im  Jahre  1846  |      Die  ganze  Linie  von  Monxa  nach 


kam  die  Fusion  beider  riesellseliaften  zu-  (loiiid  kunnte  nur  mit  Hilfe  der  Staats- 

slande  und  statt  der  directen  Verbindunj^  Verwaltung    lertiggestellt    werden,  die 

Maüand-Como  wurde  die  V'erlän<rcnui^  durch  Gewährunt^  eines  Darlehens  von 

>Ii>nza-Como  Ms  ( lamerlata  '  ^2  A-;;/'  aus-  ()OO.ooo    Lire    den    L'nternehmern  Uei- 

gebaut,  von  wo  aus  die  \V  ciierlührung  bis  ,  stand.    Nachdem  einzelne  Theilstrecken 


I 
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schon  früher  dem  Verkehre  überj^cbeii 
waren,  wurile  am  6.  Dccember  1H49  die 
liahn  bis  (".amerlata  bei  (iomo  eröffnet. 

Zur  Ausführmi;!  der  weiteren  Pläne  der 
Clesellschalt,  zu  denen  auch  der  Bau  einer 
zweiten  Verbindung  mit  der  Ferdinands- 
I^ahn  bei  Treviy;H«»  über  HerjfanK»  gehörte, 
kam  es  vorläufig;  nicht. 

Hben.sowenifj  gelangten  die  schon  zu 
dieser  Zeit  auftretenden  Bestrebungen, 
eine  \'erbindung  von  Verona  durch  Tirol 
über    den  Brenner  herzustellen,  zur 


Linien  bis  Prag  und  der  südlichen 
Linie  von  .M  ü  r  z  z  u  s  c  h  1  a  g  nach  1  i  r  a  z 
in"s  Auge  gefasst  und  gleichzeitig  wurde 
die  Arbeit  in  beiden  Richtungen  in  An- 
griff genommen. 

Die  Tracirungsarbeiten  wurden  mit 
einem  grossen  .Aufgebote  von  Vorsicht 
und  Geschick  betrieben.  .Man  legte 
besonderen  Werth  auf  die  genauesten 
und  unbefangenen  Erhebungen.  Durch 
eine  Fluth  von  .Specialwünschen,  die 
meist  .Sonderintcressen  entsprangen,  sollte 


Ahh  Joo.   KltcDbahubrUckc  Uber  die  Li4j;iioen  bei  Venedig. 


Verwirklichung  —  ein  Plan,  den  der  geo- 
gnostische  .Montan-N'erein  für  Tirol  mit 
Eifer  verfolgte  und  dessen  mi)gliche 
Durchführung  er  in  einer  alle  Einzeln- 
heiten des  Projectes  beleuehtenduu  Denk- 
schrift nachwies. 

Die  ersten  Staatsfia/innt. 

Die  Erkenntnis  von  der  Wichtigkeit 
der  übernommenen  Aufgabe  bekundete 
die  neugeschaffene  ( leneraldirection 
der  österreichischen  .S  t  a  a  t  s  b  a  h- 
nen  auch  weiter  durch  den  Eiter,  mit 
dem  sie  an  die  .Vusführung  des  Baues 
der  projectirten  Strecken  ging.  In 
erster  Linie  war  der  Bau  der  nördlichen 


die  Wahl  der  Tracen  beeinflusst  werden 
und,  wie  immer  in  solchen  Fällen, 
machten  sich  auch  hier  die  verschie- 
denartigsten Vorschläge  und  .Anschauun- 
gen geltend.  Einseitiges  Interesse  ver- 
sucht stets,  imaginäre  \*ortheile  dort 
nachzuweisen,  wo  die  Erfahrung  nur 
Nachtheile  und  .Schwierigkeiten  feststellt, 
und  tadelt  all'  das,  was  den  eigenen 
Wünschen  zuwiderläuft.  Hauptsächlich 
aus  dieser  l'rsache  verlügte  die  Ceneral- 
dircctioM.  dass  zu  deti  Vnrerhebungen 
für  die  Trace  Brünn-Prag  nur  solche 
Organe  herangezogen  werden  s<illten,  die 
bei  früheren  .Anlässen  zu  Untersuchungen 
in  dieser  .Strecke  bereits  in  Verwendung 
waren.    Immerhin  wurde  auf  v<)rlicgende 
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Gesuche  billig;  Rücksicht  jjcnommen  und 
die  rntersuchun^  von  Altemativ-Tracen 
vcranhisst.  So  kam  es,  dass  manche 
Section  sechs  bis  acht  Kichtunj^eii  unter 
Beachtung  aller  pnlitischen.  industriellen, 
commerziellen,  stratet;isclien  und  tech- 
nischen Rücksichten  in  den  Hereich 
ihrer  F.rhebunfrcn  ziehen  nuisste,  bevor 
die  definitive   Trace   l'estjjestellt  wurde. 


MUrzziischlag  untersuchte,  befasste  sich 
eine  dritte  Section  mit  der  Fra<rc  der  L'eher- 
setzmii^  des  -Semmeringpasses,  welche  als 
die  schwierigste  Aufgabe  mit  besonderer 
Umsicht  in  AngritT  genommen  wurde. 

Im  Juni  1H42  legten  die  Ingenieur- 
Abtheiiimgen  die  F-'rgebnisse  ihrer  Unter- 
suchungen vor  und  im  August  erfolgte 
die  Entscheidung.  Es  wurde  für  die  Bahn 


".orDinA  DEiL  WP.iLPRr/.rTR.\nA  rz  hrata  da  MILA.VO  A  A'.U.CA 
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Abb.  wt.    [Nach  einem  Originale  ai»  dem  Jahre  1H|0.] 


Im  Norden  von  Wien  wurden  die  !■>- 
hebungen  zum  .Anschlüsse  der  neuen  Linie 
an  die  Nordbahn  in  Olmütz,  Brünn  und 
Stockerau  vorgenr)mmen,  im  .Süden  war 
CS  die  Ueberschreitung  des  Senuneriiig, 
welche  die  schwersten  Bedenken  verur- 
sachte. Diese  letzteren  hatten  vorerst  eine 
dreifache  Tracirung  zur  Eolge.  Während 
die  eine  Section  eine  Linie  vrm  Wiener- 
Neustadt  aus  Ober  .Vspang  mit  Umgehung 
des  .Scmmering  nach  Clraz,  die  andere 
jene  von  Gloggriitz  durch  die  l'rein  über  die 
Gscheidteinsattelung  nach  Kapellen  und 


nach  Prag  der  Anschhiss  an  die  Nord- 
bahn in  Olmütz.  für  die  Bahn  nach  'Priest 
der  Anschluss  in  Glt)ggnitz,  u.  zw.,  trotz 
der  Bauschwierigkeiten,  mit  dem  Ueber- 
gange  über  den  .Senunering,  als  am 
zweckmässigsten  befunden ;  nur  wurde 
bestimmt,  dass  der  Bau  der  .Sennnering- 
strecke  vorläufig  zu  unterbleiben  habe, 
bis  die  Technik  des  Eisenbalmwesens 
weitere  Fortscliritte  gemacht  haben  werde. 
Die  Bahn  von  Mürzzuschhig  gegen  Laibach 
war  sogleich  mit  jener  von  Ohnütz  nach 
Prag  in  Bau  zu  nehmen. 
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\ii.lit   weniger   als    sieben    l'rojecte  ' 
für    eine    Verbindung    von   Wien    bis  i 
Prag  waren   ausgearbeitet  und  hiebei  | 
die  Fortsetzunj^  des  Stockem lui  riiijrels 
der  Nordbahn  entweder  durch  Südbühmen  i 
oder  Aber  Znatm  und  I(i;lau,  oder  durch  I 
SchaiTim^  viner  Abzweigunjj;  bei  Brano- 
witz  Uber  Iglau,  dann  durch  eine  Verbin- 
dung von  Brünn  westlich  durch  das 
Ifjlawathal  oder  durch  das  Schwarz.awa- 
thal  Über  Saar,  endlich  jene  durch  das  i 
Thal  der  Zwittawa  aber  Böhmisch-TrObau  | 
oder  ein  Anschhiss  an  die  Kaiser  Kerdi- 
nands-Nordbahn  von  OhiiUtz  nach  Prag 
in  Untersuchung  gezogen  worden.  Ueber 
eine  Verbindung  von  Wien  bis  Prag  lagen 
schon    seit   längerer   Zeit   verschiedene  ' 
Frnjecte  vor  und  es  hatte  sich  bereits 
ein  lebhafter  Kampf  zwischen  den  inter- 
essirten  ötädten  über  die  Richtung  ent- 
sponnen, in    welcher   die  Bahn  geführt 
werden  sollte. 

Schon  im  Juni  des  Jahres  hatte 
sich    Dr.    Lichtner   aus    Brag    um  die 
Concession    einer  Eisenbahnverbindung 
zwisclicn  Brünn  und  Praij  h  u.  »rin  n  und 
die   licwilligung  zur   Ihn clitüiii uiig  der 
Vorarbeiten  erhalten.  Gleichzeitig  sah  sich 
auch,   wie   bcn  if>^  erwähnt  wurde.  Jav 
provisorische  Coinitc  der  Wicn-Bociuiia- 
BahnQberAnregungdesdamaligen  Bürger- 
meisters von  Brünn  veranlasst,  sich  ein- 
gehend mit  dieser  Frage  zu  beschäftigen,  t 
Nchch  im  Jahre  1 838  hatte  die  Nordbahn  I 
um   die   Bewilligung   zum  Beginne  der 
Vorarbeiten  angesucht  und  dieselbe  auch 
erhalten,  worauf  Ober-Tngenieur  Ghega 
mit  der  Leitung  derselben  betraut  wunle. 
Ghtigu  vvHr  es,  der  schon  damals  auf  die  1 
Vortheile  einer  Verbindung  aber  Olmfltz  | 
nach  Prag  hinwies,  aber  unbeachtet  der 
zu  uberwindenden  technischen  Schwierig-  ; 
keiten  die  Herstellung  einer  Linie  zwischen  | 
BrüTin  über  .Saar,  ( iaslau  und  Kolin  nach 
Prag  empfahl,    liie/u  wäre  ein  Anlage-  | 
capitnl  von  15  Millionen  Gulden  nftthig  ■ 
«ieut  scii.      Das   (Icsuch    um    dli     ( !  n- 
cessiuns Verleihung,   das  im  Jahre   1^40  1 
unterbreitet  wurde,  fand  seitens  der  Staats-  I 
vcrw<iltLui<^    L-incrscits    WL^cn   licr  darin 
angesuchten  \'erlängerung  des   Bunter-  1 
mines  der  Hauptbahn,  andererseits  wegen  | 
der  ( idiiciirreiiz   des  Lithlncr'-i. licn  Pro- 
jecles  nicht  die  erhottic  Erledigung.   Die  1 


inzwischen  ein<;L  ti  ctcncii  überaus  tnigHn- 
stigen  Verhültniüse  des  Geldmarkte» 
mussten  die  Nordbahnvenik'altung  zu  der 
Ein'=;icht  führen,  dass  das  in  Anschlag 
gebrachte  Baucapital  nicht  aufzubringen 
sein  würde,  tmd  infolge  dessen  sah  sie 
sich  veranlasst,  am  26.  .August  iX^i  die 
aligemeine  Hofkammer  dahin  zu  ver- 
ständigen, dass  sie  nur  dann  die  Linie 
auszuführen  in  der  Lage  wiire,  wenn 
die  i>taatsverwaltung  in  Würdigung  der 
Wichtigkeit  dieser  Trace  durch  materielle 
Unterstützung  deren  Bau  ermögliche. 

Francescniii  selbst  war  es,  der  in 
seiner  damaligen  Eigenschaft  als  Leiter 
der  technischen  .Section  der  Nordbahn 
in  einem  ausführlichen  Promemoria  der 
Regierung  die  Wichtigkeit  der  Verbin- 
dung sowohl  über  Olmütz,  als  auch  von 
Brünn  nach  Prag  nahelegte  und  deren 
Durchführung  auf  das  Dringlichste  empfahl. 
Freiherr  V.  Kübeck,  sch.m  damals  mit 
seinen  gr<wseT^  Plänen  beschäftigt,  sah 
sich  niclit  \etanlasst,  der  Nordbahn  auf 
dem  Wege  der  Zinsengarantie  die  Durch- 
fühnin^  ihrer  Projecte  zu  ermöglichen. 
Durch  dun  .Allerhöchsten  Lrlass  vom 
3.  .\ugu.st  1X42  wurde  die  Verfügung 
getroftcn,  dass  die  S'  i.itsbahn  nacli  I'tag 
sowohl  über  ölmülz,  als  auch  über 
B  r  ü  n  n  geführt  werden  sollte.  Die  Nord- 
bahn lieferte,  als  Francesconi  an  die  .Spitze 
der  Generaldirection  der  k.  k.  Staats- 
bahnen trat,  der  Staatsverwaltung  bereit- 
willig  alle  Pläne  aus. 

AI&  die  kürzere  und  billigere  wurde 
vorerst  die  Linie  von  Olmütz  nach 
Prag  zum  Baue  bestimmt  und  ani 
20.  August  Ib^i  traf  bereits  eine 
Ingenieur- Abtheilung  unter  Ober-Inge- 
nieur  Karl  Keissler's  [.Abb.  20;]  Lei- 
tung iu  Ülnmli  ein,  um  die  Section  OlmUtz- 
Pardubitz  in  Angriff  zu  nehmen,  wihrend 
die  zweite  .Secfifn  !  *  n\1ubitz-Prag  Ober- 
Ingeuieui ferner  übernahm.  Ivari  Keissler 
[geb.  19,  Juni  1808,  gest.  3.  April  1879], 

dessen  vielseitige  Thätigkeit  uiu!  Ver- 
dienste um  Oesterreichs  Eisenbuluiwesen 
seinen  Namen  mit  der  Geschichte  des« 
sellun  eng  verknüpfen,  hatte  beim  Baue 
der  Prag-Lanaer  Pferdebahn,  dessen  Lei- 
tung ihm  anvertraut  war,  und  bei  der 
Wieii-k'aalvr  Eisenbahn  in  vlur  Tracirung 
und  Bctricbseinrichlung  Erfahrungen  ge« 
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sammelt.  Als  Bauleiter  und  spilter  als 
Betriehsdirector  der  nördlichen  Staats- 
balnien,  deren  Betrieb  er  einrichtete,  hatte 
er  seine  ersten  {^rossen  Krfolije  zu  ver- 
zeichnen. 

Die  Ausführun«;  der  Hochbauten  war 
dem  Ober-in^enieur  Iün;jlinj^,  dem 
Erbauer  des  ersten  Wiener  Nordbahn- 
hofes, übertrafen  worden.  Die  bekannten 
Unteniehmer  Brü- 
der Klein  über- 
nahmen mit  den 
Brüdern  Fleisch- 
mann die  Auslüh- 
run}; des  Unter-  und 
Oberbaues,  wäh- 
rend für  den  Bau 
dei  Trauer  Bahn- 
hofes sich  noch 
.Vdalbert  Lanna  als 
Unternehmer  zuge- 
sellte. 

Nachdem  die 
GnnideinKisun^  en, 
Dank  dem  Kntjre- 
{jenkommen  der  In- 
teressenten, auf  die 
leichteste  Weise 
durchgeführt  wa- 
ren, konnten  die  .\b- 
schlüsse  mit  Bauun- 
ternehmern noch  im 
.Monate  .Vuj^fust  er- 
fol>;en  und  mit  dem 
definitiven  Baue  be- 
•jonnen  werden. 

Vom  Bahnhofe 
Olmütz  der  Kaiser 
Ferdinands-Xord- 
bahn  über  Stepha- 
nau, Littau  und 
Muglitz,  die  ;ie- 
sej^neten  Getilde  Mährens  durchschnei- 
dend, läuft  die  Bahn,  die  Thalebene  der 
.March  verlassend,  bei  Hohenstadt  über  das 
mährische  (iesenke,  um  dann  in  das 
enge  .Sazawathal  einzutreten,  in  welchem 
sie  den  Fluss  mit  zahlreichen  Brücken 
übersetzt.  [.Abb.  203.]  \'iele  bedeutendere 
Bauobjecte  [.\bb.  204—211],  die  da- 
mals zu  den  interessantesten  Bahnbauten 
gezählt  wurden,  darunter  der  grosse  \'ia- 
duct  bei  Budigsdorf,  [.\bb.  205]  bezeich- 
nen den  Weg  durch   das  CJelände  von 


202.  N.»;h  einem  Orlfrlnale  .iu«  liciii 
Mu«eum  der  k.  k.  Slaatsbabuvn.J 


Hohenstadt  bis  zur  mährischen  Grenze. 
Bei  Landsknm  auf  böhmischen  Boden  über- 
tretend, über  die  Wasserscheide  zwischen 
dem  Donau-  und  Elbegebiete,  vor  Triebitz, 
wo  die  Bahn  ihre  höchste  Steigung 
[410  III  .Seehöhe]  erreicht,  und  durch  den 
20  III  unter  dem  Kamme  des  Trilbauer 
Berges  gebohrten  Tunnel,  sowie  durch 
tiefe   Bergeinschnitte  gelangt  die  Bahn 

in  das  Thal  der 
stillen  .Adler,  deren 
jähen  Windungen 
sie  sich  in  zahlrei- 
chen Krümmungen 
anschmiegt.  Die 
schwierige  Trace 
stellte  hier  an  die 
Kunst  der  Inge- 
nieure hohe  Anfor- 
derungen und  die 
grossen  I'lüsse  ver- 
ursachten zeitrau- 
bende Nebenarbei- 
ten. Ueber  Böhm.- 
Trübau,  Wilden- 
schwert und  Brand- 
eis durch  das  gebir- 
gige Terrain,  dem 
Laufe  des  Flusses 
folgend,  führt  die 
Trace  bis  (^hotzen, 
wt»  der  schmale 
Bergrücken,  der  das 
Thal  der  .Adler  ver- 
engt, durchbohrt 
werden  musste;  so- 
dann weiter  in  lan- 
gen Geraden  über 
Pardubitz,  bei  l'fe- 
louö  au  den  Ufern 
der  Elbe,  die  hier 
regulirt  wurde,  wie- 
der über  Felsschluchten,  bei  Klbeteinitz 
vorüber  bis  Kolin;  dann  in  der  Thalebene 
über  Böhm.-Br<»d,  die  Wasserscheide  der 
.Moldau  und  l\lbe  bei  Auwal  übersetzend, 
endlich  über  Key  an  die  Festungsmauern 
vt)n  l'rag,  wo  die  Bahn  damals  durch 
zwei  neue  -Stadtthore  in  das  Innere  der 
Stadt  bis  zur  Keitergasse  vordrang.  Die 
32'9  .Meilen  [24<)"f)  km]  lange  Trace 
wurde,  obzwar  der  L'nterbau  und  sämmt- 
liche  Objecte  für  Doppelgeleise  angelegt 
waren,   nur  mit  einem  Geleise  in  der 
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Spurweite  von  4'6'/j,"  [i"4,^.S  ni]  belebt. 
Der  Überbau  bestand  aus  hochkantigen 
gewalzten  Schienen,  die  in  ^sseisemen 

Stühlen  auf  eichenen  Qiierschwellen  in 
einem  Schotterhettc  ruhten,  üiis  ganze 
Kisenniaterialc  war  bereits  inl.tndisches 
Erzcu<;nis.  Der  Bau  der  Strecke  Olmütz- 
Pardubitz  heffann  am  4.  September  1842, 
und    die   Arbeiten    nahmen    trotz  der 

NORDHAHN. 


AM.  303.  KattB  dci  k.  k.  nflcdUchMi  Stutatabn  am«  dm  Jahn  tSil. 


technischen  Schwieritrkeiten  einen  so 
schnellen  Fortgang,  dass  der  Unterbau 
in  diesem  Theile  am  i.  Mai  1845  voll- 
endet war.  Kin  baulich  bedeutenderes 
Object  aul  der  Strecke  ()linütz-l  lolienst  idt 
war  femer  die  35"  [104  in]  lan<:c  March- 
brücke bei  Morawican.  Wahrend  der 
Funüamentirung  des  Mittelp ieilers,  musstc 
der  Fluss  abgeleitet  werden.  Das  Auf- 
■werlcn  holier  Däiiune  [bis  zu  12-2  ;;;] 
und  Felssprengungen  erschwerten  den 
Baa  besonders  zwischen  Hohenstadt  und 
li<Vhtn.-Trübaii,  wo  jedes  Stück  Bahn 
den  Her^^en  und  dem  Wasser  abj^enrngcn 
werden  mnsste.  Weitere  erwälmcDswerthe 
( )bjcctc  diocr  Slrccke  bildeten  noch  die 

64"  [871  »/J  lange,  i«chiele  Brücke  tibcr  |  bei  Elbeteiuitz  und  der  mit  Quadern  ver- 


ilic  S  iz  iwa,  der  10  9"  [20  6  in]  tiefe, 
150"  liS45  mj  lange  Einschnitt  bei 
Budigsdorf  und  der  280°  [fi.ii  m]  lange 
Tunnel  vor  dem  Dorfe  Triebitz,  unstreitig 
die  bedeutendste  technische  Leistung  aut 
der  ganzen  Strecke.  Die  mtlhevolle  Her- 
stellung dessellien  wurde  durcli  die  Cie- 
hirgsart,  Wasserhältigkeit  und  Schiclttung 
der  Wasserscheide  wesentlich  erschwert 

Während  des  P.aues 
ereigneten  sich,  trotz 
alier  Vorsicht,  häuhg 
Firsteinbrüche,  die 
durch  diL'  was^^er- 
reiclieii  SaiKiscinch- 
ten,  \  on  denen  das 
Gebirge  du  je  Ii  zogen 
ist,  verursacht  war« 
den.  Sowie  eine  sol- 
che Schichte  abge- 
graben wurde,  ergoss 
sich  Wasser  in  star- 
kem .Strahle,  durch 
Sand,  Schlumni  und 
Gerölle,  die  es  mit- 
riss,  nicht  selten 
die  Arbeit  mehre- 
rer Wochen  vemich- 

tend.  Die  damaligen 
Zeitschriften  berich- 
ten fast  wöchentlich 
von    l'nfällen,  bei 
denen  sie  sogar  den 
Verlust   von  Men- 
schenleben bekla- 
gen, letzteres  gltick- 
licherweise  nur,  um 
es  in  der  nächsten  Nummer  wieder  zu 
denicatiren.    Die  gänzliche  Vollendung 
desTtinnels  erfolgte  im  März  1845.  Sein 
Hau  nahm  31  Monate  in  .Anspruch.  Zwi- 
schen Üöhm.-Trübau  und  I'ardubitz  bildete 
der  Tunnel  bei  Chotzen,  der  durch  den 
.Austritt  der  Hahn  aus  demThale  der  stillen 
Adler  geschatlen  werden  musste,  das  be- 
merkenswertheste   Bauwerk.      In  einer 
Länge  von  131"  [24S  ;;;]  bot  sein  Bau 
bei  weitem  nicht  solche  .Schwierigkeiten, 
wie  der  Tunnel  liei  Triebitz. 

Der  Bau  der  Section  Pardubitz-Prag 
Iv.gann  im  Jahre  1S43  und  war  im 
Juli  i>>45  beendet.  .\n  wichtigeren  Bauten 
Verdienen  der  Viaductbei  Wale,  der  Viaduct 
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au»  dem  J*ibti:  IVtS.J 


[Nach  clacui  Üri|;inalc 


kleidete  Viadiicl  hei  Auwal  hervorgehoben 
zu  werden.  Der  Schlusssteir»,  der  in  feier- 
licher Weise  am  30.  N<iveniher  1H44 
durch  Erzherzofi  Stephan  hei  Auwal  ge- 
legt wurde,  hirgt  für  die  Nachwelt,  die 
den  Bau  der  .Staatshalinen  hetretTenden 
Dncuniente  sanimt  dem  Namens-W-rzeich- 
nisse  aller  jener,  die  sich  um  das  Zu- 
standekommen dieses  grossen  Unterneh- 
mens \'erdienste  erworben. 

Erzherzog 
Stephan  brachte 
dem  Bau  dieser 

Kisenbahnen 
hohes  Interesse 
entgegen.  Wir 
finden  ihn  wäh- 
rend des  Tunnel- 
baues in  Triebitz 
und(]hotzen,bei 
den  Sprengun- 
gen der  schrof- 
fen Felsen  im 
Elbethal;  eben- 
so legte  er,  unter 
dem  Donner  der 
sich  entladenden 

l'ul  verminen, 
den  .Schliissstein  zum  Viaduct  bei  Elbetei- 
nitz.  In  I'rag  selbst  waren  mit  Beginn  des 
Jahres  1844  viele  hunderte  von  Arbeitern 
thiitig,  an  den  steilen  Abhiliigen  des  Zizka- 
berges  die  Bahn  zu  legen.  .\uf  der  ganzen 
Strecke  waren  gleichzeitig  tiber  20.000 
Arbeiter  beschilftigl. 


Abb.  xt).    TunucI  bei  Trichliz.    {Nuvh  einer  Zeichnung 
aus  dciu  Jitbic  i^Mvj 


Die  Baukosten  fQr  die 
Strecke  Olmütz-I'rag,  auf 
der  das  Doppelgeleise 
nur  in  der  kurzen  Strecke 
von  Prag  bis  Biecho- 
witz  gelegt  war,  betrug 
S, 200.000  H.  C-.M.,  dem- 
nach 250.000  tl.  per 
.Meile  oder  etwa  3.VOOO  H. 
per  Kilometer.  Die  Her- 
stellung des  Unterbaues 
allein  kostete  .Millio- 
nen Gulden  C-M. 

Der  Bau  des  Prager 
Bahnhofes    wurde  im 
Laufe  des  Monates  No- 
vember 1844  begonnen 
und  war  am  20.  August 
1845,  dem  Eröffnungs- 
tage  der  Balm,   soweit  vollendet,  dass 
nur  der  innere  Ausbau  in  den  oberen  Stock- 
werken noch  zu  bewerkstelligen  war. 

Für  sämmtliche  .Staatsbahnen  galt  die 
Bestimmung,  dass  die  anzulegenden  Bahn- 
höfe je  nach  der  Wichtigkeit  des  nächst- 
gelegenen Ortes,  in  fünf  Classen  einzu- 
theilen  seien.  So  gehörten  unter  den 
26  Stationsplätzen,  die  damals  erbaut 
wurden,  der  Bahnhof  Prag  zur  ersten,  Par- 

dubitz  zur  zwei- 
ten, die  Bahn- 
höfe von  I  lohen- 
stadt  und  Böh- 
misch-TrUbau 
zur  dritten,  der 
Rest  zur  vier- 
ten und  fünften 
C.las.se. 

.Schon  am 
I 2. Februar 1S45 
war  von  Olmütz 
aus  auf  einer 
etwa  ().s  A'H/  lan- 
gen Strecke  die 
erste  Probefahrt 

unternommen 
worden.  Die  fei- 
erliche ErölTnung  vollzog  Erzherzf)g  Franz 
Karl  im  Namen  des  Kaisers  und  im 
Bei.sein  des  Reichs- l'alatins  von  Ungarn 
Erzherzog  Joseph  am  u>  und  20.  August 

Die  Eröffnung  selbst  und  die  damit 
verbundenen  Feste  wurden  mit  seltenem 
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A  I  i  t  .    I     iiidct».    IXach  einer 

au>  Utin  Jahre  1H4S.J 

Prunke  jjcfcicrt.  Bereits  mehrere  Tage 
vorher  hatte  die  alte  Veste  an  der  March 
sich  zu  schmücken  hej^onnen.  Aus  der 
ganzen  rn>jfe}^end  strömten  Schaaren 
von  Landbewohnern  in  die  Stadt,  die 
Hanna  sandte  ihre  stattlichen  Sühne,  aus 
den  entfernteren  Theilen  des  Landes  kamen 
die  Slovaken  und  aus  den  Sudeten  eilten 
die  deutschen  Bewohner  nach  Olmütz, 
um  Zeugen  des  neuarti<rcn  Schauspieles 
zu  sein.  Am  19.  August  gegen  vier  l'hr 
Nachmittags  meldeten  Kanonenschüsse  das  I 
Eintrert'en  des  Zuges  mit  den  kaiserlichen 
Hoheiten,  die  in  einem  prachtvollen  Hol- 
wagen, der  bereits  in  einer  Wiener 
Wa^enfabrik  [Daniel  Heindorfer]  gebaut 
worden  war,  die  Fahrt  von  Wien  aus 
unternommen  hatten.  Die  Anwesenheit 
der  kaiserlichen  Prinzen  in  Olmiltz  wurde 
durch  ein  gross  angelegtes  N'olksfest  ge- 
feiert. Die  zeitgenössische  Presse  ergeht 
sich  in  weitUlutigen  Berichten  über  die 
gebotenen  Belustigungen:  Polichinell, 
.Marionettentheater,  Gyinnastiker,  .Seil- 
tänzer, nationale  Festspiele,  sowie  .Musik 
und  Tanz  trugen  zur  Erheitenmg  des 
Volkes  und  der  Festgäste  bei. 

.\m  nächsten  Tage  erfol;;te  um  ()  L'hr 
30  .Minuteti  .Morgens  die  Abfahrt  nach 
Prag.  Dem  eigentlichen  Fn'ilTiunigszuge 
wurde  die  reichgeschmückle  Locomotive 
»Biihmen«  voraus  gesendet,  der  die 
Maschinen  »Prägt  und  »(Jlmütz'  mit 
dem  die  Festgäste  führenden  Zuge  folg- 
ten.   V<jm  Anfangspunkte  der  Bahn,  die 


ganze  Strecke  entlang, 
hei  jedem  Stationsplatze, 
bei  jeder  Gemeinde- 
grenze waren  bluinenge- 
schmUckte  Obeliske  und 
Ehrenpforten  errichtet 
und  in  jeder  Ortschaft, 
an  jeder  Wegkreuzung 
erwarteten  Behörden, 
Geistlichkeit  und  V^olk 
den  Festzug.  (Abb.  312.J 
Gegen  y  Uhr  passirte  er 
die  brihmische  Grenze, 
die  durch  eine  allego- 
rische Ehrenpforte  mit 
Zinnen  und  Thürmen  ge- 
kennzeichnet war.  Noch 
'■■     '  heute     schmückt  das 

Denkmal,  das  die  Stände 
Böhmens  anlässlich  der  Eröffnung  dieser 
Bahn  errichten  Hessen,  die  Grenze  zwi- 
schen Böhmen  und  .N\ähren  bei  Sichels- 
dorf. Vor  Bi>hm.-Trübau  bezeichnete  ein 
aus  Karren,  Schaufeln,  Grabscheiten  und 
anderen  Baurequisiten  kunstvoll  errich- 
teter Obelisk  die  Einmündungssteile  der 
gleichfalls  im  Bau  begriffeneu  »I'lügel- 
bahn>  von  Brünn. 

l'm  halb  5  l'hr  donnerte  der  erste 
Kanonenschuss  vom  Ziikaberge,  der  den 
Prägern  das  Nahen  des  Zuges  ankündigte. 
Ein  jubelruf  der  harrenden  Menge  be- 
grüsste  die  Locomotive  »Böhmen«,  die 
unter  Führung  des  Ober-Ingenieurs  Pemer 
[der  wenige  Tage  nachher  beim  Ghotzener 
Tuimel  verunglückte]  in  den  Prager 
Bahnhof  einfuhr.  Einige  .Minuten  später 
passirte  der  Zug  die  Ehrenpforte  am 
Eingange  in  den  Bahnhof  und  den  aus 
Baugeräthschaften  kunstvoll  errichteten 
Obelisk.    (.\bb.  213.) 

In  7  .Stunden  40  Minuten  [Aufenthalte 
niclit  gerechnet]  hatte  der  erste  Zug  die 
250  km  lange  neue  Strecke  durchlaufen. 
Prag  gab  zu  Ehren  der  I'estgäste  ein  Ban- 
kett, an  dem  die  Erzherzoge,  die  Gesand- 
ten fremder  .Staaten,  l'reiherr  v.  Kübeck, 
Francesconi,  .Szechenyi,  die  Ingenieure 
und  Beamten,  und  unter  anderen  Ehren- 
gästen auch  Grillparzer  theilnahmen. 

.•\m  21.  August  erfolgte  die  feierliche 
Schlusssteinlegimg  des  Prager  Bahnhofes 
durch  die  Erzherzoge,  sowie  die  feier- 
liche Einweihung  der  LocomotivO  »Böh- 
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men«  durch  den  Fürstcr/biscliof  von 
OlmUtz.  Im  Innern  des  Bahnhofes 
[Abb.  214]  war  ein  Altar  errichtet  Unter 
dem  Donner  der  Kanonen  fiihr  die  Ma- 
schine mit  je  einem  Wagen  erster,  zweiter 
und  dritter  Classc  langsam  vor  den  Altar, 
und  scß^nend  umschritt  der  Kirchenfilrst 
die  I'ahrzeufje. 

In  Vraif  folgte  ein  Fest  dem  anderen. 
Einen  würdigen  Abschluss  fanden  die 
Feicrliclikeiten  mit  der  ( irundsteinle>;iinj^ 
eines  Monumentes  lür  Kaiser  Frun/.  I. 
In  W  ien  wurden  zur  Erinnerung  an 
die  Eri.tYminf^ 
die  gebräuch- 
lichen Denk- 
münzen j(e- 
prilgt.») 

Am  I.Sep- 
tember 1 84 " 
wurde  der  - 

gelmässige 
Personen-Vti  - 
kehr,  und  am 
I.  October  der 
Frachtenvei  - 
kehr  zwischen 
Wien  und  Prati 
aufgenommen. 
Anfangs  hatte 
i^n  versucht, 
die  Strecke  W  ilh-I'h^  in 
[mit  den  Aufenthalten  in  den  Zwischen- 
Stationen]  zu  durchfahren,  nach  den  ersten 
sech^  Tillen  zci;^tc  sich  jedoch,  dass  diese 
Fahrordimng  nicht  eingehalten  werden 
könne.  Statt  der  projectirten  zw«  Zflge 
wurde  daher  t.'ii^Iieh  mir  einer  in  Ver- 
kehr gesetzt.  Die  Fahrpreise  betrugen 
für  drei  Classen  von  Wien  bis  Pra^  21  fl. 
6  kr.,  13  fl.  3  kr.,  .)  fl.  4  kr.  C.-W. 

Für  den  Betrieb  waren  4<S  Locomo- 
tiven  bestellt  worden.  [Abb.  215.)  lüne 
grössere  .Anzahl  w  urde  bereits  vi  in  der 
Wiener-Neustädter  Locomoti\ lalirik,  die 
Übrigen  bei  Cockerill  inSeraing  [Belgien], 
bei  Maier  in  Mtthlhausen  [ElsassJ,  einige 


*i  Inletov.inte  .NU iiiuv;r.tptiieii  il!>cr  die 
z.ilili  ciLiieii  ,iiit  die  l-.i-~enl'', ihnen  in  ( >e.ster- 
reii.h-L'n^.Mrnbe/UL;h,iiieiiJen  .MtJaiilcn.Dcnk- 
StQcke  u.  dirl.  li.tt  ( ientr.il-lnsnectur  August 

Kitter  v.  Hilir  iu  den  »Mitthcilunucn  des       ,  , 
C:iuha  der  Münz-  und  McJaillenfrcunde  in     Erhaltung,  5  fl.  36  kr 
Wien«  verOllentlicht. 


bei  Norris  in  Philiadelphia  gebaut.  Der 
Bedarf  Oesterreichs  an  Maschinen  veran- 
lasste Norris  zur  Errichtung  einer  Loco- 
motiviabrik  in  Wien.  Die  .Maschinen 
waren  sowohl  für  Holz-  als  auch  Kohlen- 
heizung  eingerichtet,  doch  wurde  anfangs 
ausschliesslich  Holzfeuerung  sur  An- 
wendun;^  <jelMaeht. 

Die  achträdri^en  Personen  wai^en 
waren  sumeist  inländisches  Erzeugnis, 
und  zwar  aus  den  Wiener  Werkstätten 
von  Daniel  Henidorfcr,  Job.  .Spiering, 
Kraft,  Moser  &  Angell  u.  A. 

Da  die  vom 
Staate  gebau- 
ten Linien  ohne 

f;^e;;enseitige 
directc  Verbin- 
dung waren, 
•iv.iererseits  die 
Bauthätigkeit 
die  General - 
direction  voll 
in  Anspruch 
nahm,  hatte 
die  Staatsver- 
waltung noch 
vor  Fertigstel- 
lung der  Staats- 
bahnlinien mit 
den  bereits  be- 
stebendeii  aiisetiliessenden  Privathahnen 
Unterhandhmgen  wegen  L'ebeinahme  des 
Betriebes  gepflogen. 

Der  Petrieb  der  nrirdhcheii  .Staats- 
balui  wurde  der  Kaiser  Ferdinands-Nurd- 
bahn  Obertragen,  die,  mittels  eines  in  der 
dreizelmten  ( ieneralversamnilun;;  geneli- 
migten  Vertrages,  diese  Aufgabe  über- 
nahm. 

Die  Xiirdbalni  erhielt  einen  unver- 
zinshchen  Vorschuss  von  10.OOO  Ü.  für 
Jede  Meile  der  Staatsbahn  als  Betriebs- 
capit.d.  für  welchen  Betrag  Rotiwchild 
die  Haftung  übernehmen  muiste.  Sie 
war  verpflichtet,  den  Ftmdus  in  gutem 
Zustande  zu  erhalten.  Die  Staatsver- 
waltung überliess  ihr  daftlr  3%  der  jähr- 
lichen Brutto- Einnahme  und  bezahlte 
ausserdem  550O  fl.  per  Hahnnieile  für 
die  Betriebslührung  im  .Allgemeinen; 
2S00  tl.    per  Bahnmeile   für  die  Bahn- 

7  fl.  30  kr.  für 
;  jede  Zugsmeile,  je  nach  der  Zugskategorie. 


Ahb.  110.  VUdiKt  b^i  Ivo. 
{Nach  clitcr  /ckbnunj;  .iii»  dem  J.thrc  1H45.] 
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Des  Weiteren  waren  entsprechende  Ent- 
schädigungen für  Hilfs-  und  Nachtfahrten 
etc.  festgesetzt,  welche  Vergütungen 
nach  den  eigenen  Kegiekosten  berechnet 
werden  sollten.  In  Folge  der  Unklar- 
heit mancher  Vertragsbestimmungen  er- 
gaben sich  schon  in  den  ersten  Jahren 
Schwierigkeiten  in  der  Abrechnung,  die 
später  zu  unliebsamen  Difterenzen  mit 
der  Staatsverwaltung  führten. 


pulation  eine  Umladung  der  Güter  er- 
spart wurde. 

Noch  während  die  Siaatsbahnlinie 
Olmütz-Prag  in  Ausführung  begriffen 
war,  wurde  auch  schon  mit  dem  Baue 
der  Strecke  von  Brünn,  die  bei  Böhm.- 
TrUbau  in  die  l'rag-Olmützer  Linie  ein- 
münden sollte,  begonnen. 

Die  Länge  der  projectirten  Strecke 
betrug  90  ^Wf.    Da  Platzmangel  die  An- 


Abt>.  211.    Slallon  l'ru^  dvr  nördlichen  Staalnhahn  |lS4;;, 
(Nach  einer  DarntclIunK  Im  bistiirliicbcu  Muxcum  der  k.  k.  Sr»4litb«hnen.J 


Durch  Versetzung  ihrer  tüchtigsten 
Beamten  auf  die  neuen  Linien  wurde 
der  Betrieb  von  der  Nordbahn  mit  grosser 
Kegelmässigkeit  aufgenommen.  Zu  den 
Obliegenheiten  der  Betriebsbeamten  ge- 
hörte vertragsmässig  auch  die  Expediticm 
der  Po.stsendungen,  »soweit  der  Dienst 
dies  zuliess«.  Kine  Schwierigkeit  für  den 
Verkehr  erwuchs  wesentlich  aus  der  Ur- 
sache, dass  die  Lastwagen  der  Xord- 
bahn  für  den  Uebergang  auf  die  Staats- 
bahnstrecken ungeeignet  waren  und  die 
Nordbahn  iliren  Wagenpark  erst  durch 
entsprechende  Fahrbetriebsmittel  ergän- 
zen musste.  Dagegen  konnten  die  Last- 
wagen der  Staatsbahn  ohne  Schwie- 
rigkeit auf  die  Nordbahnstrecke  über- 
gehen, so  dass  durch  geschickte  .Mani- 


lage  des  mit  der  Nordbahn  gemein- 
schaftlichen Bahnhofes  in  Brünn  er- 
schwerte, wurde  vorerst  der  Bau  der 
Strecke  begonnen.  Im  Jahre  i S43 
wurde  der  erste  Spatenstich  beim  Fürsten- 
wege nächst  Obfan  gemacht.  Wenige 
Jahre  vorher  hatte  Fürst  Liechtenstein 
als  Besitzer  dieses  ( lebietes  dort,  wo  das 
Zwittawathal  gegen  Brünn  ausmündet, 
in  die  das  Thal  verengenden  Fels- 
wände einen  Pfad  einsprengen  lassen, 
der  sich  in  tausendfältigen  Krümmungen 
hinzog,  doch  so  schmal  war,  dass  auf 
demselben  nur  ein  einziger  Wagen  Platz 
fand  und  ein  Ausweichen  der  Fuhrwerke 
nur  an  den  spärlich  angebrachten  Aus- 
wcichplätzen  möglich  war.  Zwischen 
diesen  Felsen,  die  das  Bett  der  Zwittawa 
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malerisch  einschlicssen,  musste  die  Hahn 
geführt  werden.  [Abb.  216  —  218.]  Vom 
BrUnner  Bahnliot'e  aus,  der  nunmehr  vom 
Kordbahnhofe  durch  eine  mittels  Viaducts 
zu  übersetzende  Strasse  getrennt  angelegt 
wurde,  zog  die  Trace  über  Obrowitz  und 
Mah)mentz  in  das  enge,  vielfach  scharf 
gekrümmte  Thal  der  Zwittawa,  das  von 
Felswänden  aus  stark  zerklüftetem,  an 
der  Oberflüche  verwitterndem  Syenit  ein- 
geschlossen wird.  Die  FelsrUcken  treten 
stellenweise  so  nahe  an  den  Fluss  heran, 
dass  die  Anlegung  von  vier  grossen 
Stützmauern  und  die  Bohrung  von  zehn 


an  der  Berglehne  errichtet,  welche  sich 
bis  zum  siebenten  Tunnel  hinzieht,  von 
wo  aus  eine  hohe  Brücke  die  Zwittawa 
übersetzt. 

Vor  Blansko  passirt  die  Bahn  bei 
Klepacov  eine  weitere  80"  [151  ///]  lange 
und  3"  [5'f)  ffi]  hohe,  mit  Ouadem 
verkleidete  Stützmauer.  Der  Fluss  ist 
auf  dieser  Strecke,  welche  als  «mäh- 
rische Schweiz*  zu  den  landschaftlich 
schönsten  C  legenden  Mährens  gehört, 
bereits  zweiundzwanzigmal  überbrückt. 
Nach  der  engen  Thalstrecke  folgt 
jenseits   von    Blansko   bis   Brüsau  ein 


Abb.  314. 


Feierliche  Elowcihung  der  Li>coinotlvc  •lifthincni.    [Nach  eiueni  Origln^e  aus  dem 
bistoriscbcD  Museum  der  k.  k.  Staatsbahueu.] 


Tunnels  durch  das  l'rgebirge  nothwendig 
wurde.  Unter  den  Tunnels,  deren  Länge 
zwischen  60  bis  224"  [113  w  bis  423  in] 
wechselt,  erreicht  jener  unter  der  Burg 
Novihrad  die  grösste  Ausdehnung  von 
224°  [423  in].  Die  Klüfte  des  (lestein.s, 
durch  welche  die  Tunnels  geführt  werden 
mussten,  waren  mit  ganz  dünnen  Lehm- 
schichten ausgefüllt,  die  das  Ablösen  und 
Nachstürzen  grosser  Felsmassen  ausser- 
ordentlich begünstigten.  Die  Sprengungen 
mussten  daher  mit  ausserordentlicher  Vor- 
sicht vorgenommen  werden.  Trotzdem 
waren  bedeutemle  .Xbrutschungen  des 
Gesteins  nicht  hintanzuhalten.  Bei  Adanis- 
thal,  an  dem  fürstlichen  Schlossparkwege, 
wurde  eine  75"  [142  ui\  lange  und 
3"  [7'6  m]  hohe  Stützmauer  aus  Ouadem 


'  sich  erweiterndes  Thal,  in  dem  die  ge- 
werbereichen Ortschaften  Zwittawka, 
Lettowitz  und  Brüsau  lür  die  Bahn  keinen 
Kaum  Hessen,  so  dass  viele  (iebäude 
derselben  weichen  mussten.  Zwischen 
Brüsau  und  ( Ireifendorf,  vor  Zwittau,  ver- 
engt sich  abermals  das  Thal,  so  dass  die 
Trace  seitwärts  an  die  Berglehne  gelegt 
werden  musste.  Sechzigmal  wurde  im 
Ganzen  die  Zwittawa  übersetzt. 

.Sämmlliche  Arbeiten  des  l'nterbaues 
waren  an  Talachini  übergeben  worden, 
der  die  anspnichslosen  italienischen  Ar- 
beiter herangezogen  hatte,  die  bei  einem 
Taglohr»  von  30  kr.  bis  1  11.  (^.-M.  in  Tag- 
I  und  Xachtschichten  die  schwierigen  Bau- 
I  ten  bewältigten.  Da  man  die  zahlreichen 
.Arbeiter  in   der  Nähe  nirgends  unter- 
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bringen  konnte,  waren  dieselben  ange- 
wiesen, in  dürftigen  Hol/.hütten,  /umeist 
aber  in  Hivouucs  aus  Gesträuch  und 
Rasen  im  Walde  zu  leben.  Für  Krank- 
heiten und  N'erwundungsfiiUe,  die  bei  den 
Felssprengungcn  sehr  häutig  vorkamen, 
war  seitens  des  Unternehmers  durch  Auf- 
stelliujg  eines  Feldspitales  unter  Aufsicht 
eines  Arztes  vorgesehen. 

Von  den  Schwierigkeiten,  die  mit  dem 
Bahnbau  verbunden  waren,  und  von  der 
Grösse  der  ausgeführten  Werke  gewinnt 
man  eine  Vorstellung,  wenn  erw<jgen  wird, 
dass  in  den  genannten  Thalengen  die  Hoch- 
wüsser  oft  eine  Höhe  von  4  ///  und  dar- 
über erreichen, 
vor  denen  die 
Bahnanlage  ge- 
schützt werden 
musste.  Minter 
dem  grossen 
Triebitzer  Tun- 
nel, vor  der  Sta- 
tion Trübau,  un- 
weit Schirmdorf, 
mündet  die  Trace 
in  grossem  Bo- 
gen in  die  Ol- 
mütz-Prager  Li- 
nie ein.  Infolge 
der  grossen  tech- 
nischen Schwie- 
rigkeiten konnte  die  Bahn  erst  am  I.Januar 
1849  in  ihrer  ganzen  Länge  dem  Betriebe 
Obergeben  werden,  nachdem  schon  zuvor 
die  Nordbahn  auf  einzelnen  fertiggestellten 
Theilstrecken  den  Verkehr  eingerichtet 
hatte.  Der  Kostenvoranschlag  für  diese 
Strecke  betrug  8,991.504  Ii.  C.-S\. 

Indem  wir,  unbekümmert  um  die 
Fortschritte  der  .Staatsbahnbauten  in  süd- 
licher Richtung,  und  ohne  Rücksicht  auf 
die  wichtigen  finanziellen  Massnahmen 
der  Regierung  in  dieser  Zeit,  vorerst  die 
Bauthätigkeit  auf  der  mlrdlichen  Linie 
in  Betracht  ziehen,  haben  wir  uns  mit 
jenem  Theile  der  Linie  zu  beschäftigen, 
die  bereits  den  wichtig.sten  Anschluss 
an  Eisenbahnen  des  Auslandes  herstellen 
sollte. 

Es  ist  bezeichnend  für  die  Anschau- 
ungen jener  Tage,  dass  die  Regierung 
bis  zum  Jahre  184S  keineswegs  .\nschlüsse 
an   das   Ausland   begünstigte  und  nur 


Abb.  31;. 


LiKomoilvc 
aus  dem 


wenig  geneigt  war  Anschluss  vertrüge 
einzugehen. 

Bei  der  Feststellung  der  Trace  von 
Prag  bis  zur  sächsischen  Grenze  machten 
sich  wieder,  wie  bei  der  Brüim-l'rager 
Linie,  Sonderinteressen  geltend,  so  dass 
der  Regierung  die  verschiedenartigsten 
Vorschläge  gemacht  wurden.  .Schon  aus 
früheren  Jahren  lag  seitens  eines  Vereines, 
ein  Project  vor,  das  in  Prag  von  mehreren 
Privaten  au.sgearbeitet  worden  war  und  die 
Führung  der  Linie  durch  das  Elbethal  als 
einzig  mögliche  hinstellte.  Die  Regierung 
sah  sich  veranlasst,  dein  stürmischen  Ver- 
langen  der  Fabriksbezirke   von  Böhm.- 

Leipa,  Reichen- 
berg und  Zittau 

nachzugeben, 
indem  sie  ein 
Altemativproject 
einer  Linie,  die 
von  Theresien- 
stadt  aus  Uber 
die.sc  Orte  füh- 
ren sollte,  ausar- 
beiten liess.  Ei- 
nen in  techni- 
scher Beziehung 
merkwürdigen 
Vorschlag  unter- 
breitete (iraf 
Josef  von  West- 
phalen,  der  die  Linie  nicht  an  der  Elbe, 
sondern  gegen  das  Erzgebirge,  von  Her- 
bitz,  geführt  wissen  wollte.  Er  empfahl 
für  deren  Betrieb  stehende  Dampfma- 
schinen und  die  von  ihm  erfundenen 
»selbstwirkendcn  Bahnen  Uber  steile, 
schiefe  Ebenen,  wobei  ( legengewichte  in 
kraftersparende  Anwendung  kommen  soll- 
ten«. Zur  Erleichterung  des  \'erkchrs 
wollte  er  überdies  seinen  leicht  herzu- 
stellenden »Drahtglockenzug-Telegraphen« 
zur  \'erwerthung  gebracht  wissen. 

Bei  der  Wiclitigkeit  dieser  Linie  als 
Mittelstück  jener  grossen  Verkehrsstrasse, 
welche  die  Xord.see  mit  dem  adriatischen 
Meere  verbinden  sollte,  sah  sich  die  Re- 
gierung benjüssigt,  alle  Vorschläge  zu 
prüfen  und  die  genauesten  L'ntersuchungen 
durchzuführen. 

Diese  ergaben,  dass  nur  zwei  Linien 
den  Anschluss  an  die  projectirten  säch- 
sischen   Eisenbaluien    zweckmässig  er- 


der k.  k.  SioatcbahncQ 
Jahre  IHJS- 
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möglichen  k<innton:  r>ic  erste  Linie, 
die  vuii  den  l'i ivatuntcrnchniern  vorgc- 
schlaj^ene,  durch  das  Elbcthal,  die  andere 
durch  den  Lc-itineritztr  und  Ikuizlauer 
Kreis  an  die  ObcrlausiU.  I3ic  von  den 
Industriebezirken  verlangte  Bahn  Ober 
Keichenberjr  wurde,  nachdem  sich  auch 
eine  von  Oesterreich  und  Sachsen  zur 
Entscheidung  Ober  die  Trace  eingesetzte 
('ommission  von  Technikern  ^ey;en  diese 
Linie  ausgesprochen  hatte,  wegen  der  fQr 
unttberwindlich  gehaltenen  Steigimgen  von 
i:iOO  und  1:150,  verworfen.  L'eberdies 
waren  für  diese  Entscheidungen  strate- 
gische ROcksichten  massgebend,  sowie 
die  ansehnliclien  .\^ehrkosten,  die  diese 
bedeutend  längere  Trace  verursacht  haben 
würde.  Baron  KObeck  befOrwortete  den 
F^au  der  Linie  durch  das  Elbethal  und 
erwirkte  das  a.  h.  Handsdireiben  vom 
39.  November  1842,  wodurcb  diese  zur 
Durchführunjr  bestimmt  wurde,  [.\bb.219.] 
Diese  Wahl  war  auch  damit  begründet, 
dass  die  Hauptbahn  in  möglichst  km%er 
Linie  in  führen  sei  und  nanientheli  die 
Hauptorte  in  nähere  Verbindung  zu 
brin;ren  habe.  »In  Gegenden,  wo  ein 
starkes  Localintercsse  vorwalte,  würden 
auch  ohne  Mitwirkung  der  Regierung 
Eisenbahnen  entstehen.« 

In  dem  im  Jahre  1S42  zwischen  der 
österreichischen  und  sächsischen  Re- 
^ii^run^  abiicschlossenen  Uebereinkom- 
nien  wurde  für  den  Anschhiss  der  von 
Wien  über  I'rafj  nach  Dresden  führenden 
Eisenbahn  Niedergrund  an  der  Elbe  als 
.\nschlusspunkt  «^ewälilt.  Doch  erklärte 
trotzdem  die  sächsisclie  Kejiierun(r  sich 
bereit,  an  jedem  anderen  (  irenzpunkte 
den  Anschluss  an  die  sächsische  Eisen- 
bahn zu  vermitteln.  Auf  sächsischem 
Gebiete  sollte  ursprünglich  die  Ciesell- 
schaft  der  Leipzi^j  -  Dresdener  Bahn  die 
Strecke  bis  Dresden  herstellen.  Auf 
( Irund  der  abj^eschiossenen  X  erträ-^e  hatte 
sich  die  österreichische  Kej^ierimg  ver- 
pllielitet,  den  liau  des  bis  zur  sächsischen 
(Irmze  reichenden  Abschnittes  der  nörd- 
lichen Staatsbahn  im  Frühjahre  1H45  zu 
beginnen,  wogei^cn  die  sächsische  Refj;ie- 
ruti^  die  X'erptlichtung  Obernahm,  den 
Hahnbau  auf  ihrem  Gebiete  zum  gleichen 
Zeitpunkte  zu  veranlassen. 

Aul  Grund  des  zwischen  Uesterreich 
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und  Sachsen  am  ■;o.  Juli,  b<./ic1u:ny;s- 
wcbe  9.  August  1845  abgeschlossenen 
Staatsvertrages  wurde  aach  auf  sächsi- 
scher SiitL  der  n.iu  nuf  Staatskosten 
aufgenommen,  so  dass  die  »sächsisch- 
böhmische  Eisenbahn«  auch  die 
erste  sächsische  Staatsh.ihn  wurde.  Auf 
österreichischer  Seite  wurde  vertrags- 
mSssig  im  Jahre  1845  mit  dem  Bau 
bejjonnen  und  mit  der  I.cilunjr  desselben 
Ober-Ingenieur-Stellvertrctcr  K  ö  p,  mit 
dm  Bauarbeiten  die  BrOder  Klein  und 
Adalbert  Lanna  betraut. 

An  den  Prager  Staatsbahnhof,  der  als 
Kopfstation  anj^elegt  war,  schloss  sich  un- 
mittelbar das  bedeutendste  Bauwerk  dieser 
Strecke,  das  übrigens  auch  zu  den  grössten 
continentalen  Eisenhahnbauwerken  jener 
Zeit  zählte,  an.  [Abb.  220.]  > Ein  wahres 
Römerwerk  des  19.  Jahrhunderts  nahm 
der  586*  fini  m]  lange  Viaduct  mit 
87  Bogenstellungen  zu  je  13"  \24-6  tu] 
zwei  Jahre  Hauzeit  in  Anspruch.  Durch 
Karolinenthal,  die  Hetzinsel  [»Gross- 
Venedig  e]  und  die  Moldauarme  flber- 
setzend,  hält  sich  die  Bahn  fortan  an  der 
linken  Seite  der  Moldau,  die  hier  ein 
(  lebiet  durchströmt,  das  sich  durch  die 
Maiinii^faitiMkcit  Jer  ;«nmuthigsten  T.nnd- 
sch.itten  aus/.ticlinct.  [Abb.  321.]  Kühn- 
ragende l'elswände,  deren  Gipfel  häufig 
rom:it;tisL!ie  Ruinen  krönen,  wechseln 
Ulli  Iruchlbaren  Ebenen  an  der  ganzen 
Trace,  die  bis  zum  Dorfe  WepPek  ziemlich 
genau  den  \\'i!)dun^\n  des  Flusses  fnli^t. 
Lieber  Hubetiisch  an  Levj^'  Hradec  vorüber, 
voii  wu  das  älteste  Kirchlein  Böhmens  ins 
Land  niederschaut,  und  Pfemyäleni,  dem 
allen  Sitze  der  Hilter  Kadetzky  von  Hadetz, 
n.ieli  Rostock  [Abb.  222],  dessen  malerische 
Lage'  an  dem  iVl'.-iixcn  ■I"ha!;ieläiide  es  zum 
beliebten  AusHujjsürte  machte,  führt  die 
Bahn  weiter  zur  Station  Libschitz,  wo 
sie  einen  hohen  stellen  I\l>MMck  durch- 
seimeidet, der  die  iv'ume  Libcluad,  des 
sagenhaften  Lieblingsschlosses  Li« 
busa's,  trägt.  Die  brjlimisehc  Sage 
hat  überhaupt  mit  Vorliebe  den 
Schauplatz  ihrer  Ereignisse  in 
diese  wildromantiselien  Ge- 
gendeu  verlegt  Bei  Tursko, 
wo  die  Bahn  weiter  vorQber 
geht,  hatten  die  böhmischen 
Herzoge  im  8.  Jahrhunderte 
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den  Entschcidun^s- 
kampf  gefUiut  und 
noch  heute  wird  dort 
der  (jrabhU^el  {'c- 
stimirs,  des  i  leiden 
in  der  Küniginhot'cr 
Handschrift,  ge- 
zeigt 

Hinter  Kralup 
durchsetzt  die  Bahn 
in  einem  Tunnel  von 
120"  [227  5  tu]  rjin- 
ge  einen  vorgclaj^cr- 
ten  mächtigen  Sand- 
steinblock, um  nach 
Weltnis  zu  gelan- 
gen. Hinter  Wepf'ek 
das  Moldauufer  ver- 
lassend, M  .  ht  sie  in 
gerader  Linie  bis 
Befkowic,  wo  sie  an 
die,  bei  Melnik  mit 
der  Moldau  ver- 
einigte I-Lli>e  her- 
antritt. Xunmelir 
durch  f  ruelitl'»ares 
Ciarten-  und  W  eiu- 
land  Aber  Acker- 
;Xr(inde,  im  Iruui- 
dationsi^jebiete  des 
Flusses  bis  Raud- 
nitz  [.Abb.  222]  da- 
hinziehend, verlässt 
sie  bei  ^idovic  die 
Strombierjuntj  ^l- 
gen  Leitmeritz,  um 
ihre  Richtung  gegen 
die  Festunj^  Tlie- 
resienstadt  zu  neh- 
men, von  wo  sie, 

dass  Fluss^jebiet   der   K>^er  übersetzend. 


sich  gegen  Lobusitz  wendet.  In  der  ganzen 
Strecke  von  Lobositz  bis  nahe  bei  Dresden, 

an  Jas  linke  F.lbeufer  sieh  .insehmieti^eni 
durchzieht  sie  wieder  ein  Gebiet,  dessen 
groteske  NaturschOnhdten  Weltruf  be- 
sitzen. Immer  impusanter  erhellen  sich 
die  steilen  Basaltkcgel  und  i''elsgratc  an 
den  Ufern  bis  die  Sandsteinfbrmation  auf- 
tritt, durch  deren  waldgekrönte  F'elsen- 
gebilde  die  starke  Weile  sich  den  Weg 
bahnte.  Bei  Lobositz  läuft  die  Bahn  auf 
histon'selK-tn  linJen.  Hier  w  urde  die  erste 
Schlacht  im  siebenjährigen  Kriege  ge- 


Abb.  310. 

sclila^en  uiul  bei  .Aussi<^  l'i-'^t  das  in  den 
Hussitenkriegen  blutgetränkte  Schlaclit- 
feld.  Vor  dieser  Station  blickt  die  be- 
I.  kannte  Ruine  .'Nchreckeiistein  v<m  dem 
gegenüberliegenden  Ller  ins  Thal,  das 
die  Bahn  durchzieht.  Einige  Kilometer 
hinter  der  Grenzstation  Bodenhaeli.  bei 
Anlage  der  Bahn  noch  ein  Dort  mit 
wenigen  Hinsem,  verlässt  die  Trace  das 
österreichische  Gebiet,  um  auf  säch- 
sischem Boden  in  einem  Gelände,  das  in 
Bezug  auf  NaturschOnheit  seines  Gleichen 
sucht,  bis  Dresdeti  zu  führen.  I  nniittel- 
bar  beim  Bahnhofe  in  Budenbach  führt 
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die  Hahn  durch  zwei  Tunnels,  die,  mit 
gothischen  Thorhckleidunjfen  versehen, 
die  4«/*  [«J3  in]  über  die  KIbc  ragende 
Schäferwand  durchbrechen. 

Ausser  dein  Praj^er  Viaduct  waren  an 
bedeutenden  liauwerken  noch  im  Inunda- 
tions}rcbiete  der  Efjer  bei  Theresienstadt 
eine  j^russe  Firtlcke,  ganz  aus  Sandstein, 
und  endlich  eine  Brücke  Uber  die  Biela  bei 
Aussig  herzustellen.   Die  Anlage  der  Sta- 


Obernahm  die  »kgl.  Direction  für  die 
sUchsisch-biihmische  Staatseisenbahn  in 
Dresden«  in  l'acht.  Die  Strecke  Boden- 
bach-l*rag  wurde  jedoch  niclit  mehr  dem 
Betriebe  der  Nordbahn  Ubergeben. 

Die  politischen  Verhältnisse  des  Jahres 
1848  hatten  auch  den  Bau  dieser  Strecke 
ungünstig  beeinflusst;  die  Theilstrecke 
l'rag-Lobositz  (85'3yt;;;]  wurde  am  1.  Juni, 
Lobositz- Aussig  (22'2  ktn]  am  i.  (Ictober 


4 


Abb.  Jio.    VlaJuvl  hei  I'tjg.  [N.ivh  citicni  SLiblntt^h  au«  Jeiii  Jahre  iHsa.] 


tionsplätze,  insbesondere  der  von  Aussig 
und  Bodenbach,  bot  wegen  der  ungünstigen 
Terrainverhültnisse  im  schmalen  KIbetliale 
bedeutende  Schwierigkeiten.  Nicht  minder 
imposant  und  .stellenweise  mit  namhalten 
Schwierigkeiten  in  der  Ausführung  ver- 
bunden, waren  die  Arbeiten  auf  säch- 
sischem Gebiete. 

Die  Länge  der  Bahnstrecke  von  Prag 
nach  Dresden  beträgt  i()0  kin,  wovon  141 
km  auf  österreichisches  Clebiet  entfallen. 

Durch  den  Staatsvertrag  vom  31.  De- 
cembcr  1850  wurde  der  Anschlussverkehr 
geregelt  und  Bodenbach  zur  gemeinsamen 
Wechselstatitm  bestimmt.  Den  Betrieb 
auf  dem  11  86  km  langen  BahnstUcke 
von  Bodeiibach  bis  zur  sächsischen  CIrtnze 


1850  und  die  ganze  österreichische 
Strecke  zum  Anschlüsse  an  die  zuletzt 
fertiggestellte  sächsische  Theilstrecke 
Krippen-Bodenbach  am  8.  April  1S51 
eriiffnet.  Der  L'nterbau  der  ganzen 
Bahn  war  zu  Knde  des  Jahres  1850  be- 
reits soweit  vorgeschritten,  dass  in  den 
letzten  Tagen  des  December  die  erste 
Locomotive  die  Grenze  Uberfahren  konnte. 
Diese  N'ersuchsfahrt  wurde  lediglich 
zu  dem  Zwecke  unternonnnen,  um  die 
N'orurtheile  zu  entkräften,  die  das  Zu- 
I  standekomnien  dieser  \'erbindung  viel- 
seitig in  Zweifel  zogen.  Noch  vor  der 
eigejitlichen  KrötTnung  war  die  Bahn 
bereits  einigemale  benützt  worden;  so 
liatte  man  eine  Brigade  österreichischer 
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Abb.  »2.    [N.tch  Skizxcn  au«  dem  Jahre  1850.] 


Truppen  auf  der  Rückkehr  aus  Holstein 
und  einige  drinircndc  Frachtscndunjrcn  in 
beiden  Kichtunjicn  auf  der  Hahn  befördert. 

Die  Eröfl'nunjisfeier  war  ein  X'erbrü- 
derungsfest  der  Nachbarstaaten  im  wahren 
Sinne  des  Wortes.  Am  8.  April  i  S5 1 , 
um  5  Uhr  Morj^ens,  verliess  der  Festzu;r 
mit  dem  Krzherzojje  .-X  Ihr  echt,  dem  Han- 
del.sminister  l'Vei- 
herrn  v.  Bruck  .-  ^ 
und     zahlreichen  •  '  ' ^ 

Gästen  den  Präger 
Bahnhof.  Obzwar 
SchneegestJUter  die 
Festesfreude  trüb- 
te, ghch  doch  die 
ganze  F'ahrt  einem 
Triumphzuge.  Die 
Empfindung,  dass 
die  Eisenbahn  hier 
alte  Freundschaft.s- 
bande  wieder  in- 
niger knüpfe,  kam 


Abb.  3i%.    Slatiun  .MUrzzuKchUie- 
[Nacb  einer  Dumtellune  tlcr  niu*lrit(cn  Zcliuiig  aua  Jcm 
Jahre  1H45.] 


keiten  gegen  dieselben  Uberbot.  Auf 
sächsischer  Seite  fanden  die  Eisenbahn- 
bauten des  grossen  V'iaductes  unter  dem 
Königssteine,  der  mächtige  Steindanun 
bei  Pirna,  insbesondere  aber  die  damals 
im  Bau  begritTene  grosse  Eisenbahnbrücke 
über  die  Elbe  in  Dresden  die  Anerkennung 
und   Bewunderung   der  österreichischen 

Techniker. 

S\xt  der  Errei- 
chung der  sachsi- 
schen Grenze  war 
ein  grosser  Theil 
des  Programmes 
vom  Jahre  1 84 1 
durchgeführt.  An 
Anlagekosten  hat- 
ten die  nördlichen 
Staatsbahnen  im 
Jahre  1851  bei 
einer  Baulänge 
von  48  r  5  km  die 
hohe  Summe  von 


überall  zum  Durchbruche. 

Der  Bahnhof  in  Bodenbach  war,  wie 
die  übrigen,  festlich  geschmückt.  Hier 
erwarteten  bereits  die  königlichen  Prinzen 
Albert  und  Georg  von  Sach.sen,  sowie 
Bevollmächtigte  aller  deutschen  Staaten, 
das  Eintretlen  des  österreichischen  Zuges. 
Ein  feierlicher  Gottesdienst  gab  dem 
Feste  die  Weihe. 

In  l*rag.  wohin  der  Zug  die  sächsi- 
schen Gäste  brachte,  fand  in  der  alten 
Königsburg  auf  dem  Mradschin  das  Fest- 
mahl statt.  Am  folgenden  Tage  wurden 
die  österreichischen  Gäste  in  Dresden 
empfangen,  wo  man  sich  in  Aufmerksam- 


41,528.672  fl.  erfordert. 

Durch  österreichische  Ingenieure  her- 
gestellt, bildete  die  Ausführung  der 
niirdlicheii  .Staatsbahn  einen  glänzenden 
Beweis  für  die  Entwickelung  der  öster- 
reichischen Bautechnik  und  Kunst.  Aus- 
ländische technische  Journale  aus  jener 
Zeit  berichten,  dass  Oesterreich  hier 
Werke  der  Baukunst  geschaffen  habe, 
die  zu  den  grössten  und  lehrreichsten 
auf  diesem  Gebiete  gehören.  Wohl  wurden 
diese  Arbeiten  durch  spätere  Leistungen 
weit  in  den  Schatten  gestellt,  für  den 
stufenweisen  Fortschritt  bleiben  sie  jedoch 
immer  ein  wichtiger  Beleg,  sie  bedeuten 
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eine  grosso  Etappc  auf  dem  We^je,  den 
die  Entwickclunji  der  Eiscnbahntcchnik 
in  Oesterreich  zurücklet^te,  und  auf  dem 
sie  später  zu  den  gjössten  Erfolgen  em- 
porstieg. 

Der  Bau  der  südlichen  Staats- 
bahn sollte  in  weit  hciherem  Masse  Ge- 
legenheit bieten,  die  ( lenialitüt  der  öster- 
reichischen Uautechniker  jener  Zeit  zur 
Entfaltimg  zu  bringen.  Die  Schaffung 
eines  Schienenweges  von  Wien  nach 
Triest  war  eine  Aufgabe,  welche  in  jeder 
Richtung  an  die  Technik  die  höchsten 
Anforderungen  stellte.  • 


die  zu  berücksichtigen  waren,  als  wie 
bei  dieser.  Noch  bevt>r  die  kaiserliche 
Eintschliessung  vom  19.  üecember  1841 
erfl(»ssen  war,  hatte  man  sich  in  Steier- 
mark dafür  eingesetzt,  dass  die  Schienen- 
verbindung zwischen  Wien  und  Triest 
durcli  dieses  Land  geführt  werden  solle, 
wiihreiid  andererseits  Ungarn  hohen  Werth 
darauf  legte,  diese  Eisenbahn,  soweit  es 
I  anginge,  durch  seine  Gemarkung  geführt 
zu  sehen.  Für  die  letztere  Trace  sprach 
der  Umstand,  dass  hiebei  die  bedeutenden 
Schwierigkeiten,  die  mit  der  l'eberschie- 
nung  des  Semmering  verbunden  waren, 


Bei  der  Wahl  der  Trace  kamen  nicht 
nur  die  vielseitigen  Interessen  der  ein- 
zelnen Länder  in  Betracht,  sondern  viel- 
mehr die  Möglichkeit  der  Durchführung 
derselben  durch  Gebiete,  deren  Boden- 
beschatfenheit  fast  unüberwindlich  schei- 
nende Hindernisse  aufwies.  Es  galt, 
auf  diesen  Linien  die  Ueberschienung 
der  Alpen  und  jene  des  Karstes  durch- 
zusetzen. Wie  viel  war  da  zu  unter- 
suchen, zu  erwägen  und  zu  prüfen,  und 
welche  V'orurtheile  waren  zu  besiegen! 
Nirgends  kam  ein  so  intensiver  Wider- 
streit verst^1iedenarliger  Anschauungen 
zur  Geltung,  als  gerade  bei  dieser  Linie, 
nirgends  hatte  man  einen  härteren  Kampf 
gegen  Sonderintercssen  zu  bestehen,  und 
auf  keiner  Linie  fanden  sich  so  viel 
verschiedenartige  Pläne  und  X'orschläge, 


in  Wegfall  gekommen  wären.  In  dem  be- 
reits erwähnten  Schreiben  des  Kaisers 
Ferdinand  an  den  Palatin  Erzherz(»g  Joset 
wurden  die  Gründe  bekannt  gegeben, 
welche  die  österreichische  Kegienn)g  ver- 
anlassten, vorerst  die  Verbindung  mit 
Triest  durch  Steiermark  durchzuführen. 
Für  diese  Linie  hatte  man  in  Steiermark 
schon  vor  dem  Jahre  1S40  bemerkens- 
werthe  Vorarbeiten  getrotfen.  Erzherzog 
Johann,  der  um  Tirol  und  Steiermnrk 
so  hochverdiente  Habsburger,  war  es, 
der  schon,  als  die  erste  Eisenbahn  in 
Oesterreich  gebaut  wurde,  das  Zustande- 
kommen dieser  Verbindung  mit  allen 
Mitteln  zu  fiVrdern  trachtete.  Wir  haben 
gesehen,  dass  er  seinen  treuen  .Mitarbeiter 
auf  diesem  Gebiete,  den  Obersten  Vacani, 
in  die  Generalversammlungen  und  in  die 
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Abb.  2%.    INdkh  ciucr  Auluahuiv  tiAch  ilcr  Natur  aiu  ilcui  Jahre  1S44 
vott  Rud.  Alt.] 


technische  Commission  der  Wien-Raaber 
Hahn  entsandte,  mit  der  Mission,  diesem 
Unternehmen  mit  Katii  uiid  That  bei- 
zustehen. Als  aber  im  Laufe  der  Zeit 
die  Erkenntnis  ;^eki)nunen  war,  dass  diese 
Gcscllschalt  mit  den  ihr  zu  Gebote  ste- 
henden MIttebl  nicht  in  der  Lage  sei 
ihre  Geleise  his  nacli  Triest  aus/.u- 
delmen,  da  war  es  der  Erzherzog,  der 
sich  mit  jeder  Einzelheit  des  grossen 
Projectes  vertraut  machte,  um  mit  seinem 
Einflüsse  die  Interessen  Steiermark»  zu 
fördern.  Durch  eine  Pionnier^Abtheilung 
Hess  er  ^jenaue  Tracestndien  v<>ii  ( "»!( i^^iiit/. 
bis  Triest  durchführen.  Ein  \' ortrag,  den 
der  beliebte  FOrst  im  InnerOsterretchischen 
Industrievereine  im  Jahre  i  über  diese 
Frage  hielt,  verdient  wohl  nicht  allein 
wegen  seines 
hohen  eisen- 
bahngeschicht- 
lichen Inter- 
esses der  \\r- 
gessenheit  ent- 
rissen zu  wer- 
den.  Die  »Erz- 
herzogjohaim- 
Babn«,  wiewir 
das  I'roject  in 
den  vorliegen- 
den Quellen  be- 
7.eichnct  finden, 
sollte  nach  den 
Ausführungen 
des  kaiserlichen 
Prinzen  an  die 


Wien-Gloggnitzer 
Bahn  anknüpfen, 
deren  Unterneh- 
mer damals  »einen 
Seitenflügel«  von 
Wiener  -  Neustadt 
nach  Schottwien 
zu  führen  ent- 
schlossen waren. 
Die  Uebersetzung 
des  Semmering 
hielt  der  Erzher- 
zog nur  durch  CÜM 
Pferdehahn  mög- 
lich. »Eine  andere 
Art,  diese  Schwie- 
rigkeiten zu  über- 
winden, sei  weder 
zu  empfehlen,  noch  für  die  Gesellschaft 
gewinnbringend.«  Seiner  .\nschaunng 
nach  wäre  die  Strecke  vom  Taucni- 
wirth  auf  der  Hohe  des  Semmering 
bis  .Mttrzzuschlag  noch  ftir  verbesserte 
Locomotiven  fahrbar  und  dadurch 
konnte  die  Länge  der  Pferdebahn  be- 
deutend abgekürzt  werden.  Für  diese 
Anlage  sollte  die  im  Uau  begri^'ene  neue 
Strasse  eingerichtet  werden.  Dem  Thale 

der  Mürz  folgend  würde  die  Tracc. 
dann  für  Locomotivbetrieb  tauglich,  über 
Brücken  und  Tunnels  im  Westen  von 
Citaz  über  Raisdorf  dahinziehen,  auf 
welcher  Strecke  nur  eine  grössere  lirUcke 
in  der  Gegend  der  »Padelmauer«  noth- 

in 


wendig  wäre.  Durch  das  Drauthal 
welchem  die  Bahn  auf  neun  Brücken 


von 


Abb.  226. 


[Sai.b  «luer  Aufnahm«  nach  der  Matw  aiw 
von  Bnd.  AU.) 
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einem  Ufer  zum  anderen  weehseln  solle, 
über  die  Wasserscheide  durch  einen  Tunnel 
von  160"  [303  >;/)  Länge  oder  einen  Ein- 
schnitt von  50"  [i)4-8  m]  Tiefe  geführt, 
sollte  die  Bahn  durch  das  Thal  der 
Vojrleina  bis  (lilli  gelangen,  und  von 
da  am  linken  Ufer  der  Sann  über  Tflflfer 
bis  zur  Einmündung  des  Flusses  in  die 
•Save,  über  eine  gemauerte  Brücke  nach 
Krain  führen.  Der  weite  Moorgrund  bei 
Luibach  sollte  in  langen,  niederen  Dämmen 
übersetzt  werden.  Ucber  das  Karstgebirge 
mOsste  abermals  eine  Pferdebahn  helfen. 


jenseits  des  Gebirges  begonnen.  Die 
Stände  Steiermarks  hatten,  um  die  FCilirung 
der  Linie  durch  ihr  Land  zu  sichern,  die 
Kosten  der  (Irundeinlösungen  getragen. 

Mit  jenem  Eifer,  der  diese  Epoche 
des  österreichischen  Eisenbahnbaues  aus- 
zeichnet, wurde,  nachdem  im  August 
1842  die  Clenehmigung  des  Baues  in 
der  Richtung  Mürzzuschlag,  Kindberg, 
Bruck  a.  d.  .VL,  Frohnleiten  und  Graz 
erfolgt  war,  die  .Xrbeit  in  Angriff  ge- 
nommen. Die  Vergebung  des  Unter-  und 
Oberbaues  war  6  bis  9"  q   unter  dem 


Abh.  i'^].  [Nach  ciacr  AufDitbmc  tiiich  der  Natur  aua  dem  Jahre  itiij  von  Rud.  Alt.] 


Für  diesen  Theil  der  Strecke  bis  Triest 
waren  sogar  zwei  Proijecte  ausgearbeitet, 
von  denen  das  eine  die  Trace  über 
Prävali  und  Wippach  in  das  Thal  des 
Isonzo  bis  .Mimfalcone  bestimmte,  während 
die  Altemativtrace  des  zweiten  Projectes 
im  Thale  der  Rekka  gegen  Sessanna  bis 
Opßina  gedacht  war.  Für  die  .Ausführung 
dieser  Linie  sollte  eine  Actiengesellschaft 
gegründet  werden.  Im  Juni  1 840  wurden 
schon  eingehende  Verhandlungen  wegen 
Beschaftung  des  Anlagecapitals  gepflogen 
und  bereits  Untersuchungen  angestellt, 
ob  nicht  etwa  »compresse  Luft"  als 
Triebkraft,  an  Stelle  des  I'ferdebetriebes, 
eingeführt  werden  ki^tmte.  Die  Ent- 
schliessungen  der  Regierung  gaben  diesen 
Projecten  eine  neue  Grundlage.  Ohne 
die  Entscheidung  über  die  Frage,  in 
welcher  Art  die  Bahn  über  den  .Semmering 
geführt  werden  solle,  abzuwarten,  hatte 
man   programmgemäss  mit   dem  Baue 

GcKhUbte  der  Elsenhabnen.  I. 


Voranschlag  an  Talachini  erfolgt,  und 
noch  im  selben  Jahre  der  Unterbau,  auf 
dem  dritten  Theile  der  947  km  langen 
Strecke  von  Mürzzuschlag  aus  vollendet. 

Der  Theil  von  Bruck  a.  M.  bis  Ciraz 
wurde  im  März  1S43  in  x\ngriflf  genommen 
und  im  Mai  li<44  fertiggestellt.  Die  Trace 
führt  im  Thal  der  Mürz,  von  Mürzzu- 
schlag über  Langenwang,  Krieglach, 
Kindberg,  Marein,  Kapfenberg  bis  Bruck, 
von  hier,  ein  Knie  bildend,  im  Thal  der 
Mur  in  südlicherer  Richtung  über  Perncgg, 
Mixnitz,  Frohnleiten,  Peggau,  SlUbing, 
Judendorf  nach  Graz.  [.Abb.  223  —227.] 
Die  grösste  Steigung  war  mit  l:i35  «'»'s- 
geführt.  Niclit  weniger  als  108  Strassen- 
übergänge,  195  Durchlässe  und  eine 
Brücke  über  den  Thörlbach  luid  eine 
über  die  Mur  bei  Peggau,  sowie  neun 
Brücken  über  die  .Mürz,  eine  Brücke  bei 
Kapfenberg  und  ein  Viadnct  bei  Stübing 
waren  auszuführen.    Bei  Mürzzuschlag, 
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dort,  wo  die  Scnuncrin^jcr  Strasse  durch 
das  Fröschnitzthal  hcrnicdcrzielit,  wurde 
im  Gefälle  der  erste  Baiuihf>f  anjrelej^t 
und  die  Trace  in  grossem  Boj^eii  um  die 
Stadt  tjcfUhrt.  Das  Thal  der  Mürz  und 
die  Strasse  nach  ( )lieri)Sterreich  wurden 
schon  durcli  bedeutendere  liauübjecte  über- 
setzt. In  den  ursprün};lichen  Projectcn 
sollte  die  Mürz  zur  X'erhinderunfj  schärferer 
Krümmungen  mehreremal  überbrückt 
werden.  Als  aber  durch  die  Erfahrung 
der  Kiscnbahntechnik  die  Furcht  vor  den 
Krümmungen    immer   mehr   und  mehr 


verwüstet.  Auf  der  linken  Seite  des 
Flusses,  bei  Wartberg  erhebt  sich  der 
Wartbergkogel  mit  den  Ruinen  eines 
alten  Wartthurmes  und  gegenüber,  auf 
einem  Felsgrat,  die  Ruine  Lichtenegg. 
Dicht  neben  der  Felswand,  am  rechten 
Ufer,  neben  der  Strasse  wurde  die  Balm 
wieder  auf  eii>er  hohen  Stützmauer  unter 
diesem  l*'elsen  weitergeführt.  Mittelseines 
grossen  Viaductes  in  starkem  Bogen  und 
mit  grossem  Gefälle,  von  dessen  vier  frei- 
stehenden massiven  Pfeilern  die  mittleren 
in  den  FIuss  zu  stehen  kamen,  tritt  die 


AM>.  22H.  Die  ArbcHen  aa  der  BadcIwaDd. 
[Nach  einer  .\uluahinc  na«;h  <lcr  Nalar  aus  «lern  Jahr«  1S44  von  Rud.  All.] 


schwand,  entschloss  man  sich.  Bogen  v«m 
2H0  tu  Halbmesser  anzubringen  und  die 
Theorie  unbedingt  gerader  Linien  wenig- 
stens in  dieser  Strecke  ganz  aufzugeben. 
Bei  Schwabing  wurde  das  l'fer  ge- 
wechselt. Unterhalb  Wartberg  verengt 
sich  das  Thal  zu  einer  -Schlucht,  in  welcher 
die  Strasse,  uuj  vor  den  Hochtlutlien  des 
(iebirgslhisses  geschützt  zu  sein,  auf 
einer  Stützmauer  geführt  werden  musste. 
Diese  Vorsicht  macht  es  auch  erklärlich, 
warum  schon  beim  Anfangspunkte  dieser 
Bahn  hohe  Aufdännnungen  ausgeführt 
wurden;  aber  dennoch  hatte  das  reissende 
Hnchwas.ser  schon  im  Frühjahre  des  Jahres 
1847  bedeutende  Strecken  des  Bahnkör- 
pers  bei    Kricglach    durchbrochen  und 


Bahn  wieder  auf  die  linke  Seite.  In  dem 
etwas  erweiterten  Theile  des  Thaies,  die 
Mürz  neuerdings  mit  drei  Brücken  über- 
setzend, geht  die  Trace  bis  nach  St.  Martin 
bei  Kapfcnberg,  der  steilen  Höhe  gegen- 
über, auf  der  sich  der  säulenumschlossene 
Burghof  mit  der  Ruine  Ober-Kapfenberg 
befindet.  Hier  wurde  die  .Strasse  überbrückt. 
An  dem  rechten  MUrzufer  niusste  die  Bahn 
in  einer  Länge  von  73'[l3S  Ml]  auf  einem 
7*6i;/  holieji  Dannne  zwischen  zwei  Futter- 
mauern geführt  u  erden,  an  denen  sich  die 
hölzerne,  9*  [17  lange  Brücke  über  den 
Thörlbach  anschloss.  Hinter  Kapfenberg 
liegt  die  Trace  in  einer  F-bene,  durch  die 
sie  über  eine  gemauerte  Brücke  wieder  auf 
das  jenseitige  Ufer  der  Mürz  geht. 
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Von  Bruck  abwärts  bleibt  die  Bahn 
auf  der  linken  Seite  und  windet  sich  in 
starken  Curven  an  den  imposanten  Bergen 
hin,  die  zuweilen,  wie  bei  Frohnieiten, 
fast  senkrecht  zu  schwindelnder  Höhe 
sich  erheben.  Die  Berj;e  mussten  stellen- 
weise bis  auf  15  tu  Höhe  ab^retra^jcn 
werden.  Vor  Pegf^au  wurde  das  schwie- 
rijjste  Bauobject  der  fjanzen  Strecke 
ausgeführt.  Die  l'elsen  der  Badelwand 
[Abb.  228j,  die  unmittelbar  bis  an  das  L'fer 
der  >tUrz  reichten,  mussten  abgesprengt 


l'elstrHmmer  ins  Thal  sandten,  während 
der  Fluss  unter  dem  prasselnden  Stein- 
regen hoch  aufschäumte.  Ueber  das 
ganze  aus  Quadern  ausgeführte  6*5  m  hohe 
und  7"3  m  weite  Gewülbe,  dessen  äussere 
Seite  eine  .\rkade  von  35  halbkreisförmig 
gewölbten  Bogen  bildet  [Abb.  229],  wurde 
die  neue  .Stra.sse  geführt.  Hinter  Peggau 
übersetzte  die  Bahn  mittels  einer  hohen, 
114  »1  langen  Jochbrücke  die  Mur,  um 
dann  längs  des  rechten  Ufers  an  der 
bekaimten  Kuine  (»östing  [Abb.  230]  bis 


Abb  32U.  Itüdclwand-Arkade.    [Nach  einer  Z«Uhnun|;  aus  dem  J»hrc 


werden,  um  für  eine  I20"  [22H  ni]  lange 
Ueberwölbung  Raum  zu  schaffen.  Die 
Felswände  wurden  durch  italienische  Ar- 
beiter mit  Lebensgefahr  von  oben  her- 
unter fast  senkrecht  abgearbeitet  und  be- 
deutende Felssprengungen  mussten  vorge- 
nommen werden.  Wie  einer  jener  grossen 
Bienenschwärme,  in  denen  Tausende 
der  Arbeitsthierchen  aneinander  hängen, 
sah  man  hier  12  — 1500  Arbeiter  angeseilt 
an  den  Felswänden  schweben,  bohrend, 
hämmernd  und  .Minen  legend.  .\us  weiter 
Ferne  lockte  der  interessante  Bau  zahl- 
reiche Zuschauer  heran,  die  geduldig  bis 
zum  .Xbend  ausharrten,  wo  dann  hundert 
Minen  unter  dem,  durch  das  Kcho  der 
Berge  verstärkten  Donner  der  ."Spren- 
gungen, einen  Hagel  grosser  und  kleiner 


nach  Graz  zu  gehen.  Vor  Graz,  bei 
der  sogenannten  VV'einzöttelbrücke,  wo 
Fluss,  Strasse  und  Eisenbahn  sich  wieder 
nähern,  mussten  bedeutende  .Stüt/.ujauern 
an  der  Bergwand  die  Bahn  führen.  Der 
Bahnhof  in  Graz  [Abb.  23 1]  wurde  in 
ziemlicher  Entfernung  von  der  Stadt  an- 
gelegt. Die  Hochbauten  wurden  nach 
den  I*länen  utul  unter  persönlicher  Lei- 
tung des  Ober-Ingenieurs  Moriz  Lohr 
[.\bh.  232],  dessen  Verdienste  an  anderer 
Stelle  gebotene  Würdigung  rinden,  ausge- 
führt, während  den  Bau  der  Strecke  Ober- 
Ingenieur  Fillunger  [.\bb.  233]  leitete, 
der  sich  schon  durch  Ausführung  der 
schwierigen  Kunstbauten  auf  der  süd- 
lichen Staatsbahn  einen  ehrenvollen  IMatz 
in    der   Geschichte    der  luscnbahnbau- 
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technik  Oesterreichs  gesichert  hat  Johann 
Fillunger,  am  22.  October  1S07  zu 
Schwechat  geboren,  gehört  zu  jenen 
.Wiinnem,  die  wir  als  die  ersten  I^ionniere 
der  österreichisclien  Eisenbahntechnik  be- 
zeichnen können.  Nach  dem  .Militär- 
dienst absolvirte  er  das  polytechnische 
Institut  in  Wien,  war  bei  der  Traci- 
rung  der  Wien-Kaaber  Bahn  thiitig  und 
übertrat  dann  zur  Nordbahn,  wo  ihm  der 
Bau  der  Strecke  Floridsdorf-Stnckerau 
anvertraut  war.  Seit  1842  fand  er  im 
Staatsdienste  als  Ober-Ingenieur  Ver- 
wendung. Sein  ferneres,  reiches  Wirken 
auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens, 
das  er  als  Director  der  Nordbahn  ab- 
schlo.ss  [•{■  15.  Juni  1879],  war  vielseitig 
und  verschaffte  ihm  den  Ruf  eines  treft- 
lichen  Fachmannes  und  ausgezeichneten 
Statistikers. 

tlhega  tibernahm  erst  nach  seiner 
Kückkehr  aus  Amerika  die  Oberleitung  auf 
den  südlichen  .Staatsbahnen.  Die  Herstel- 
lungskosten beliefen  sich  im  Jahre  1844, 
wo  einzelne  Objecte  noch  nicht  ganz 
vollendet  waren,  auf  7,702.046  fl.  Am 
12.  September  des  Jahres  18.J4  gelangte 
eine  in  der  Wiener-Neustädter  .Maschinen- 


Fabrik  von  Prevenhuber,  Günther  &  Co. 
erbaute  l-ocomotive,  die  der  bekannte 
Fachschriftsteller  Demarteau  irrthümlich 
als  die  erste  in  Oesterreich  erbaute  be- 
zeichnet, nach  .Mürzzuschlag  und  machte 
vier  Tage  nachher  die  erste  Probefahrt 
zwischen  Mürzzuschlag  und  Bruck.  Vom 
16.  bis  2(>.  .September  fanden  kürzere 
Probefahrten  ober-  und  unterhalb  von  Bruck 
statt,  und  endlich  wurde  die  untere  Strecke 
von  Graz  bis  Bruck  am  j?.  October  mit 
einer  zweiten,  aus  der  genannten  Fabrik 
hervorgegangenen  Locomotive  in  Anwe- 
senheit des  I.andeschefs  Grafen  Wicken- 
burg zum  erstcnmale  befahren.  Bei  den 
Probefahrten  wurde  abwechselnd  eine  Ge- 
schwindigkeit von  35 — 43  ki)t  per  .Stunde 
eingehalten.  Nach  den  glücklich  voll- 
führten Probefahrten  wurde  der  Eröffnungs- 
tag der  Strecke  .M  ü  r  z  z  u  s  c  h  1  a  g  -  G  r  a z 
auf  den  21.  October  festgesetzt. 
Stellvertretung  des  Kaisers  hatten 
Erzherzog  Johann  in  Begleitung 
Hofkammerpräsidenten  Freiherrn 
Kübeck,  der  Minister,  desCienerals  Nugent, 
des  Landeshauptmanns  Grafen  .\ttems, 
der  Vertreter  der  Nordbahn  und  der 
Wien-Gloggnitzer  Eisenbahn  und  zahl- 
reiche GiLste  aus  Wien  in  Mürzzuschlcig 
eingefunden.  Der  Landesgouverneur  rich- 
tete an  den  Landeschef  eine  Ansprache, 
in  der  er  dem  Danke  der  treuen  Steircr 
an  .Se.  Majestät  .\usdruck  gab. 

»Noch  sind  es  keine  drei  Jahre,« 
führte  unter  Anderem  Graf  Wickenburg 
aus,  »dass  jener  für  immer  denkwürdige 


In 
sich 
des 
von 


Abb.  3}0.   Siidlkhc  Staatibahn  bei  Graz.    ^Rurg  Güstin^.] 
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Aussprucli  erfolgte,  wodurch  der  Staat, 
die  Rcdilrfnissc  und  Anforderungen  der 
Zeit  erkennend  und  den  Grundsätzen 
einer  weisen  Voraussicht  Inildigend,  die 
Merstellung  der  Eisenbahnen  in  den 
grossen,  das  Herz  der  Monarchie  durch- 
ziehenden Linien  auf  sich  nahm.  Kaum 
war  dieser  mit  all};emeinem  Jubel  aufge- 
nommene Beschluss  erflcjssen,  welcher  80 
plötzlich  aller  ban^x-n  l'ngewissheit  ein 
Ziel  setzte,  vielen  Befürchtungen  vor- 
beugte und  den  Vollzug  einer  grossen 
Unternehmung  sicherte,  die  in  den  Mün- 
den von  Privaten  in  snlclur  AiisJelinung 
nie  oder  nur  sehr  allmäiilich  zustar.de 
gekommen  wäre;  sogleich  wurde  audi 


ungen,  welche  die  Regierung  des  Kai- 
sers  Ferdinand  verherrlichen  und  seinen 
Namen  der  späten  Nachwelt  in  dank- 
barer Erinnerung  überliefern  ';en,  ist 
gewiss  jene  der  Staatseisenhaluien  eine 
der  erfolgreichsten  und  bedeutungsvoll- 
sten,« führte  er  weiter  aus,  und  indem  er 
mit  Stolz  hervorhob,  dass  es  die  treue 
Steiermark  sei,  in  welcher  die  erste  Staats- 
eisenb«hn  Oesterreichs  eröffnet  werde» 
schloss  er  mit  den  mit  Jubel  aufgenom- 
menen Worten:  »Der  Himmel  schütze 
und  erhalte  die  Eintracht,  welche  die 
\'i)lker  Ocstcrreiclis  stark  und  mächtig 
macht,  und  segne  ein  Kaiserltaus,  von 
wachem  jeder  Zweig,  ähnlich  dem  ur- 


[NtUh  titur  Aiitu 


Al  b.  JU.    Il.idnhnf  <;rMz. 

iii^li  dt-r  N.itur  .111»  Jiin  J.ihrc  \<iu  Rud.  Alt. 


mit  der  Vorbereitung  begonnen.  In  der 
kurzen  Frist  von  wenigen  Monaten  war 

in  Ab.sicht  auf  lange  Strecken  die  Vor- 
erhebung, waren  die  Pläne  und  Leber- 
schläge  beendet.  Im  Herbste  des  Jahres 
iS.p  begann  in  Steiermark  der  erste 
iichaufclstich.  Unter  der  Anleitung  und 
Aufiricht  von  erfahrenen  und  erprobten 
Kunstverständigen  versammelten  sich  aus 
allen  Gauen  mehr  als  ao.ooo  rUstige 
Arbeiter,  und  so  entfernt  auch  ihr  Geburts- 
land  war,  und  SO  versdiieden  auch  die 
Laute  ihrer  Sprache  klangen,  in  Einem 
veremigten  sie  sich  in  rastloser  Thätig- 
keit,  in  der  eifrigen  BemQhung,  möglichst 
bald  die  ihnen  übergebenen  Bauten  an 
das  Ziel  zu  bringen.  Was  vor  einem 
Decennium  in  tlicscm  alpcnumkreisten 
Lande  in  das  Reich  ikr  Träume  und  der 
Unmöglichkeiten  geborte,  wir  sehen  es 
vollführt.' 

»Zu  den  vielen  monwnentaleu  Schöpf- 


kräftigen Stamme,  welcher  zuerst  Habs« 
burgs  Banner  entfaltete,  sich  «im  schir* 
mcnden  und  glückverheissendctt  Dache 
für  Mcnschcnlieil  und  Menschenwohlfahrt 
wOlbt.« 

In  3  Stunden  2 1  Mitmten,  den  .Auf- 
enthalt in  den  festlich  geschmückten 
Zwischenstationen  eingeredtnet,  durch« 
fuhr  der  erste  Personenzug  auf  steiriseher 
Erde  die  Strecke  bis  (Jraz,  wo  die  Per- 
sonenhalle in  eine  Kapelle  umgewandelt 
war  und  wo  in  Anwesenheit  zahlreicher 
(iäste  durch  den  Fürstbischof  von  Seckau 
unter  Assistenz  von  sechs  Prälaten  die  Ein- 
segnung der  den  Eröffnung.szug  führenden 
Locomotive  »Graetz«  und  des  Bahnhufes 
stattfand. 

Die  Stände  Steiermarks  ehrten  durch 
eine  besondere  Feier  die  Mäimer,  die 
sich  um  das  Zustandekommen  der  Bahn 
so  hohe  Verdienste  erworben  hatten. 
Vor   Allen    Erzherzog  Johaim,  sowie 


Digitized  by  Google 


246 


H.  Strach. 


i 


Landesfrouvemeur  Graf  Wickenburg, 
welche  schon  lange  vor  dem  Eingreifen 
des  Staates  die  Vorarbeiten  für  diese 
Bahn  machen  Hessen,  waren  Gegen- 
stand herzlichster  Ehrungen. 

Den  Betrieb  der  südlichen  Staats- 
bahnen erhielt  unter  ähnlichen  Bedingun- 
gen, wie  sie  bei  den  nördlichen  Staats- 
bahnen mit  der  Xordbahn  vereinbart 
waren,  die  Wien-GIoggnitzer  Eisenbahn 
als  »Betriebsuntcmehmung  der  k.  k.  südli- 
chen Staatsbahn  -■ ,  nachdem  einige  Schwie- 
rigkeiten, welche  die 
Privat  -  V'erwaltung 
machte,  durch  das 

Dazwischentreten 
einer  englischen  Ge- 
sellschaft, die  den 
Betrieb  auf  zwan- 
zig Jahre  pachten 
wollte,  schnell  besei- 
tigt waren. 

Sowie  die  Xord- 
bahn erhielt  auch 
diese  Gesellschaft  ei- 
nen unverzinslichen 

\'orschuss  von 
10.000  fl.  per  Bahn- 
meile  als  Betriebs- 
capital,  doch  fand 
sich  der  Staat  ver- 
anlasst, zwei  Com- 
missäre  zu  ernennen, 
die  den  Directions- 
sitzungen  anzuwoh- 
nen hatten.  Die  Un- 
ternehmung erhielt 
5500  ft.  für  Jahr  und 
Meile  für  »technische 

und  Expeditionsregie  3800  fl.  für  Jahr 
und  .Meile  für  die  Balmerbaltung  und 
fl.  6.04  bis  fl.  7.45  für  jede  Zugsmeile  je 
nach  der  Zugskategorie.  Die  Dauer  des 
Vertrages  wurde,  wie  bei  der  nördlichen 
Staatsbahn,  mit  fünf  Jahren  festgesetzt, 
doch  war  Vorsorge  gctroflen,  dass  gege- 
benenfalls der  Staat  jeden  .Augenblick  den 
Betrieb  selbst  übeniehmen  konnte.  Die 
Staatsverwaltung  behielt  sich  auch  hier 
die  Feststellung  der  Tarife  und  Fahr- 
pliine  vor. 

Der  Verkehr  der  »unteren«  und 
»oberen«  Linie  über  den  Seinmering 
wurde   durch  Stellwagen   über  die  ne«J- 


Abb.  2JJ.   .Morii  Ritter  v.  Löhr, 


hergerichtete  Strasse  aufrecht  erhalten. 
»Gegenwärtig  hat  sich  der  k.  k.  f^ost- 
meister  und  Lohnkutscher  Seister  ver- 
bindlich gemacht,«  sagt  eine  Verlaut- 
banmg  aus  jenen  Tagen,  »jene  Passa- 
giere, welche,  ohne  mit  dem  k.  k.  Post- 
wagen zu  reisen,  dennoch  die  Fahrten 
auf  beiden  Eisenbahnen  benutzen  wollen, 
sogleich  nach  ihrer  Ankunft  in  Glogg- 
nitz  oder  .Mürzzuschlag  Uber  den  Sem- 
mering  auf  eine  anständige  Weise  und 
in  einem  solchen  Zeiträume  zu  beftVrdern, 

dass  dieselben  noch 
zeitig  genug  vor  dem 
Abgang  des  Trains 
in  den  Bahnh<'>fen 
einlangen.«  Doch 
mussten  die  Karten 
für  diese  Wagen 
Tags  zuvor  gelöst 
werden  :  » weil  hie- 
vtm  die  un verweilte 
Befi'irderung  abhän- 
gig ist  unddas  .sichere 
Eintrefien  vor  dem 
.Abgange  des  Trains 
sonst  nicht  verbürgt 
werden  kann ;  des- 
halb bekommen  auch 
die  Reisenden  von 
•Mürzzuschlag  blos 

am  Gloggnitzer 
Bahnhofe  und  jene 
von  Gloggnitz  blt)s 
in  .Mürzzuschlag  die 
nothigcn  Speisen 
und  Getränke«.  Täg- 
lich wurden  in  jeder 
Richtung  zwischen 
Mürzzuschlag  und  Graz  zwei  Personen- 
und  ein  Lastzug  in  Verkehr  gesetzt. 

Einen  heftigen  CJegner  fand  die 
Eisenbahn  in  den  obersteierischen  Land- 
leuten und  böswillige  Störungen  des 
Betriebes,  die  zum  (ilücke  ohne  jeden 
Unfall  abgingen,  standen  in  der  ersten 
Zeit  auf  der  Tagesordnung.  Strenge 
Massregeln  und  ausserordentliche  Vor- 
sicht verhüteten  die  bösen  Folgen  sol- 
cher Bahnfrevel,  allein  es  dauerte  nicht 
lange,  bis  auch  hier  die  Erkenntnis 
von  dem  Nutzen  der  Eisenbahnen 
einer  thörichten  Opposition  ein  Ende 
bereitete. 
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Inzwischen   {^'nf;en  die  Arbeiten  für 
die  Fortsetzung  der  Bahn   nach  Süden 
flott  von  statten.    Im  Juli  1843  war  die 
Fortsetzung   der  Trace   von  Cl  r  a  z  bis 
C  i  1 1  i  genehmigt.    Es  lagen  zwei  Alter- 
nativlinien  vor.    Die  eine  von  Neudorf 
bei  Graz  über  Marburg,  die  andere,  in 
mehr  südwestlicher    Richtung  sich  der 
ungarischen  Grenze  nähernd,  über  Pettau 
bis  i'öltschach,  von  wo  aus  beide  Tracen 
bis  Gilli  zusammenfielen.    Beide  Linien 
boten    infolge  des 
ungünstigen  Ter- 
rains nicht  unbedeu- 
tende Bauschwicrig- 
keitcn. 

Für  die  längere 
Linie  Ober  Pettau 
waren  wohl  Rück- 
sichten für  Ungani 
bestimmend,  aber  in 
der  Erwägung,  dass 
der  ganze  Verkehr 
Ungarns  mit  den 
Nachbarprovinzen 
sich  auf  dem  damals, 
wenn  auch  Uberaus 
schwierigen  und  ge- 
fahrlichen Wasser- 
wege der  Drau  über 
Rann  und  .Steinbrück 
vt>llzog,  wurde  der 
.Ausbau  der  kürzeren 
Linie  über  St.  Egydi, 
Spielfeld,  .Nlarburg, 
Pöltschach  nach  Gilli 
beschlossen. 

Die  132-2  km 
lange  Linie  von  Graz 

bis  Gilli,  vom  Inspcctnr  Theodor  v.  Blum- 
feld unter  (Oberleitung  Ghega's  im  Jahre 
1S42  tracirt,  erstreckt  sich  bis  Neudorf 
bei  W'ildon  in  einer  Ebene.  Nachdem 
die  Arbeiten  an  der  Badelwand  den  Be- 
weis erbracht  hatten,  dass  die  Bauten  an 
den  Bergwänden  leichter  bewältigt  wür- 
den, als  man  ursprünglich  annahm,  ent- 
schloss  man  sich,  die  früher  prnjectirte 
Umgehung  des  Buchberges  aufzugeben 
und  die  Bahn  weiter  auf  dem  linken  Ufer 
der  .\lur  an  den  Bergen  hinzuführen,  olv 
zwar  auf  dieser  Seite  der  Sulmtluss  mit 
einer  gn^sseren  I^rücke  übersetzt  werden 
musste.    Von  Strass  an  war  die  Trace 


Abb.  IJJ.   Ji>hduii  l'illunger. 


über  den  Bergrücken  zwischen  der  Mut 
und  der  F'össnitz,  ein«.m  Nebenflüsse  der 
Drau,  geführt,  was  Steigungen  mit  1 :  1 50 
und  mehreren  Curven  von  1 2O0'  [3S0  tu] 
Halbmesser  nöthig  machte,  wobei  jedoch 
ein  Tunnel  von  lOO**  (l8t)-6  tu]  Länge 
bei  St.  Egydi  nicht  vermieden  werden 
k(mnte.  Um  aus  dem  IN'l.ssnitzthale  nach 
Marburg  zu  gelangen,  musste  ebenfalls 
ein  Bergrücken  überstiegen  werden,  da 
nach    sorgfältigen    Untersuchungen  der 

Umweg  über  Pettau 
aus  den  bereits  an- 
geführten Gründen, 
und  weil  trotzdem 
.Steigungen  bis  zu 
I  :  130  noth wendig 
gewesen  wären,  au' 
gegeben  worden  war. 
Die  Bahn  überschrei- 
tet in  einer  ('urve  das 
Thal  der  Pi>ssnitz  auf 
einem  Viaducte  von 
46  Bdgen,  steigt  in 
1  :  130  an  dem  Berg- 
rücken hinan,  um 
nach  l'assirung  des 
140"  l2f>5"5  '"J  lan- 
gen Tunnels  mit 
dem  gleichen  ( Jefälle 
nach  .Marburg  zu 
gehen,  wo  sie  unter- 
halb der  Stadt,  auf 
einer  etwa  15»/  ho- 
hen Brücke  über  den 
Draufluss  geführt 
wurde. 

Von  hier  geht  die 
Trace  in  abwech- 
selnden .Steigungen  und  (iefällen  bis  zu 
1  :  130  in  bedeutenden  Einschnitten  bis 
P()ltschaeh,  von  wo  sie,  eine  kurze  .Strecke 
dem  Drauthal  f<»Igend,  sich  der  jeden  .Aus- 
weg versperrenden  AnhOhe  bei  I.ipoglau 
zuwendet.  Hier  hat  sie  die  Wassersciiei- 
den  zwischen  Drau  und  .Save  zu  über- 
schreiten. Ueber  diesen  Hochrücken  und 
durch  den,  denselben  durchschneidenden 
Tunnel  wurde  die  Bahn  abermals  im  an- 
genommenen .Steigungsmaxinunn  [i  :  130] 
geführt,  um  jenseits  in's  Thal  der  Vogleina 
in  mässigem  Gefälle  imd  starken  Gurven, 
bei  denen  man  den  Krünnnungshalb- 
messer  mitunter   bis  auf  130"  [24(1  ni] 
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hcrabs>etzte,  durch  eine  |  sich  auf  10,102.370  H.  C.-M.    Im  Au- 

reizvolle  Landschaft  bis  |  gast  1843  bq^rannen  unter  Leitung  des 

zur  vorläutificn  Knd-  Inspcctors  Philipp  Bolze  die  Erdarheiten, 
Station  hinabzusteigen.  ,  am  14.  August  1845  fand  schon  unter 
An  bedeutenderen  |  persönKcher  Leitung  des  k.  k.  Inspectors 
Objcctcii  dieser  Strecke  Ghe<;a  zwiselieii  ( Jraz  und  der  im  Bau 
waren  herzustellen:  Eine  l)^;riilenen  SulmbrUcke  die  erste  Probe- 
61**  [ii5'6  m]  lange  I  fahrt  statt  und  am  3.  Mai  1846,  9  Uhr 
schiefe  Brücke  vor  Wil-  Murrens,  kannte  bereits  die  Maschine  von 
don,  nebst  den  hohen  1  Graz  aus  Uber  den  grossen  Viaduct  im 
Sttttzm^iem  in  dieser  I  POssnitzthale  und  durch  die  Tunnels  bei 
Gegendj  die  35'  [47  -^^t-  ''  J^yJ'  ""J  Leitersber<r  fahren.  Nach- 
laufe Brücke  Uber  den  dem  auch  die  DraubrUcke  bei  Marburg 
Suimfluss,  die  erste,  die  fertiggestellt  war,  konnte  am  18.  Mai  die 
in  Oesterreich  nach  dem  erste  ProbeJalirt  zw  ischen  Graz  und  CUli, 
von  Howe  ang^ebenen  in  Anwesenheit  des  Freiherm  von  Kü- 
sogenannten  amerikani-  beck  und  des  Landesgouvemeurs  Grafen 
sehen  System  ausgeführt  W'ickenburg  vorgenommen  werden.  Am 
wurde.  [Abb.  234.]  Nach  2.  Juni  1846  wurde  diese  Strecke  dem 
derselben  Bauart  wurde  öffentlichen  Verkehre  übergeben.  Die 
schon  im  grösseren  .Mass«  aus  der  (lloggnitzer  Maschinenfabrik 
Stabe  die  Brücke  beim  stammeTulen  Maschinen  ».Aussee«  und 
.Marburger  Bahnhofe  an-  »Strassengei «,  welch'  letztere  wegen  eines 
gelegt  —  Bauwerke,  für  !  Gebrechens  durch  die  Locomotive  »Drau« 
die  CS  auf  dem  (juitiuente  '  ersetzt  werden  musste,  brachten  die  ersten 
in  dieser  Ausführung  Reisenden  von  Graz  nach  CilU. 
keine  Vorbilder  gab.  Der  Der  Platz  für  den  Bahnhof  in  Cilli 
()()"fi25'i  ;;;]  lange,  auf  [Abb.  235]  musste  dem  sumpfigen  Bo- 
Piloteu  erhaute  \  iaduct  den  tlcr  \  oglcina  abgewonnen  werden, 
bei  .Spielfeld,  den  das  einem  l'lusse,  dem  mit  Rücksicht  auf 
bewegliche  l->dreich  den  Bahnbau  in  langen  .Strecken  ein 
nöthig  machte,  und  jener  neues  Bett  gegraben  worden  war. 
hinter  Pössnitz,  der  in  |  Zehn  Jahre  waren  ins  Land  gegangen^ 
einer  Länge  von  342"  seitdem  der  Bau  der  ersten  Locomotiv- 
[049  »/J  mit  der  grössten  ,  bahn  Oesterreichs  in  AngriÜ  genommen 
Höhe  von  66'  [21  m]  das  wurde.  Eine  kurze  Spanne  Zeit  —  doch 
längste  Bauobject  dieser  welche  Wandlungen  hatten  sich  bereits 
Art  auf  der  ganzen  auf  dem  Gebiete  des  \'erkehrswesens 
Strecke  bildet,  gehörten  I  vollzogen.  Was  man  vor  nicht  langer 
nebst  Jen  TutukIs  hei  /cit  für  Träumereien  phanta.stischer 
Egydi  und  Leitersberg  zu  Speculanten  gehalten,  es  war  zur  Wahr- 
den  schwierigsten  Bau-  |  heit  geworden,  zum  Bedflrlhis,  dessen 
werken.  Der  letztge-  Nothwendigkeit  allgemein  erkannt  wurde, 
nannte  Timnel  hat  eine  Wie  viel  war  in  diesen  zehn  Jahren  für 
Lflnge  von  350**  [665  tn].  I  das  Verkehrswesen  Oesterreichs  gesche» 
Jenseits  von  Pra;;crh(.f  Iilh,  wie  viel  blieb  aber  nOCh  ZU  thun 
war  .noch    der  Tunnel  ^  übrig! 

von  Kerschbach  von  43'  1       Im  Auslande  machte  man  grössere 

(S I -7  ;/;]  Länge  und  jener  und    vur    allem    rascliere  Fortschritte, 

vor  Pöltschach  in  einer  namentlich  Deutschland  entwickelte  eine 

Länge  von  124**  [235-O  !  staunenswerthe  Regsamkeit  und  war  nahe 

m]  auszuführen.  daran,  das  Stammland  der  Eisenbahnen 

Die     Anlagekusten  ,  in  dem  friedlichen  Wettkampfe  einzuholen, 

dieser  Strecke  beliefen  I  Während  der  österreichische  Kaiserstaat 
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im  Jahre  lH.j6  im  Caii/cn 
Eisenbahnen  liatte,  verlUgte 

England      Uber  .  . 

Deutschland   >  .  . 

Frankreich      *  .  . 

Belgien         »  .  . 


1367  km 

3773  A-m 

3245  » 

1459  » 
609  » 


In  Oesterreich  waren  1ms  zu  Knde 
des  Jahres  1846  für  Eisenbahnen  aufge- 


wendet worden: 

in  Englaiul 
*  Deutschland 
»  Frankreicb. 
»  Belgien.  . 


11.  80,279.965  C.-M. 

»  816,245.082  » 

»  211,856.065  » 

»  190,828.315  * 

»  66,684.665  > 


An  Locomotiven  standen: 

.  .  .  Stack  242 
...      »  1428 


In  Oesterreich 

>  England  . 

>  Deutschland 
Frankreich 

>  Belgien 


480 

440 
200 


zu  dieser  Zeit  in  \'er\vendim<x. 

Im  \'erliältnis  zu  den  anderen  .Staaten 
bietet  demnach  trotz  der  emsiiren  Thätig- 
keit  dir  Striatsverwaltunji;  Oesterreichs 
Eisenbahnwesen  am  Schhisse  des  ersten 
Decenniums  seiner  Locomotivbahn-Aera 
kein  so  ertVeiiliches  Bild.  Wie  {j;ross 
auch  die  teclinischen  Forlschritte  im 
Verhältnis  zu  den  ersten  Anfängen 
waren,  die  .\us<restaltung  des  Schienen- 
netzes und  die 
finanziellen  Erfolge 
der  einzelnen  Bah- 
nen entsprachen 
nicht  den  Erwar- 
tungen ;  denn  mit 

Ausnahme  der 
Kaiser  Ferdinands- 
Xnrdhahn  und  der 
Wien  -  Gloggnitzer 
Eisenbahn  kämpf- 
ten f.ist  alle  übri- 
gen Unternehmun- 
gen mit  finanziellen 

Sehw  ieri::ku:tL!i. 
Die  untereinander 
ohne    jede  Ver- 

bindunj^  stehenden 

grosseren  und  klei- 
neren Bahnen  wa- 
ren auf  den  ziem- 
lich engbegreiuten 


Localverkehr  anmwiesei!,  und  der  Kai- 
ser Ferdinands -.NurUbahn  machten  die 
Strassenfuhrwerke,  im  Verkehre  mit  Ga- 

Hzieti  VDU  Leipnik  aus,  nOCh  inunCT  Cm- 
ptindiiche  Lluncurrenz. 

Auf  die  Lage  der  Privatbahnen  hatten 

wohl  die  bislieri^en  Massnahmen  der  K'e- 
gierun^  anfangs  einen  wohlthätig^n  Ein- 
Huss  ^eübt,  der  sich  insbesondere  bei 
jenen  Balmen  fühlliar  machte,  die  durch 
Uebemuhme  des  i'achtbetriebes  und  durch 
das  Hinzukommen  neuer  Anschlusspunkte, 
die  wieder  neue  Waarentransporte  zu- 
führten, eit'.e  l>edeutsame  Erweiterung 
und  Steiyeruuj^  des  Verkehres  erhielten. 
Die  Wien-Gloggnitzer  Bahn  prosperirte 
durch  den  ausserordentlich  lebhaften 
Personenverkehr,  der  sich  auf  ihren 
l.iniLii  stcti;;  cutwickelte,  die  Kaiser 
i-erdinands-Nordbahn  erlangte,  seitdem 
sie  das  Ostrauer  Kohlenrevier  und  die 
preussische  (Irenze  erreicht  hatte,  ciuen 
l'"rachteinerkelir,  der  die  Einnahmen  be- 
deutend steigerte. 

Dagegen  erfüllten  sich  noch  immer 
nicht  die  1 1< »ttimti^eu,  die  Tuan  in  die 
Brucker  Linie,  iu  die  luuibardisch- venetia- 
nischen  i.inicn  und  am  allerwenigsten 
die,  wcIcIk-  nun  in  die  ungarische  Cen- 
traibahn «icsetzt  hatte. 

Die  BOrse  hatte  sich  frühzeitig  der 
Eisenbahnpaptere  zu  Speculationszwecken 


AbK  33s.  Die  k.  k.  •Mücke  SlMtabakn  bei  aui  mit  dem  Babiikor«  [1845]. 
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bcmächti'^t  uml  in  der  »Sturm-  und  Dranj;-  | 
periodc  der  Eisenbahnen  den  unseligsten 
Einfluss  ausgeübt.  Die  Uber  spannten  Vor- 
stellungen von   dem   durch   itio  neuen 
Untenichmuiigen    zu    erwartenden  Ge- 
winn, hatten  auf  den  europäischen  Geld-  | 
markten,  wenifrstens  in  Jer  Zeit,  in  der 
CS  sich  um  die  Aufbringung  der  Geld-  i 
mittel  handelte,  ein  rapides  Steigen  der  ] 
neuen  Papiere  zur  Fol^c.  ik  ren  Curse  sich 
nicht  selten   in    schwindelhalte   Uülien  : 
verloren.  I 

Ntinniclir  a1^er  führte  iHl:  Xicl^ti  rfülluii«^  ' 
der  optimistischen  Erwartungen  zu  einer 
Unterschätzung  der  Werthe,  die  in  einem  | 
verderblichen  Schwanken  der  C.iii.sc  /um 
Ausdrucke  kam.    War  man  früher  ge-  , 
neigt,  an  jeden,  auch  den  kleinsten  Er-  | 
folg  eines  Eist  nli  ihnuntemehmens  über- 
triebene Huit'nungen  zu  knüpfen,  so  trat  . 
jetzt  das  Gegenthetl  ein,  indem  selbst  ; 
unberechtigte  Üetürchtungen  Verwirrun- 
gen anrichteten,  die  arge  CursstUrze  zur  | 
Folge  hatten.  ! 

80  sehen  wir  in  den  Jahren  184.^  bis  , 
1845    österrcichisclie    Eiscnbahnwerthe  1 
weit  die  Grenze  Oberschreiten,  bis  zu  I 
welcher  der  Krtrag  den  ("urs  rechtfertigt. 
Aber  schon    im    September  be-  , 

gann  die  Reaction,  die,  sich  von  Börse 
zu  Börse  fortpiflanzend,  bald  wieder  in  , 
jenes  Extrem  verfiel,  wo  das  Denken  und  ' 
Rechnen  den  Verfall  der  Werthe  nicht  | 
aufhält  lind  sie  in  ungerechtfertigten  1 
Tiefstand  brinj^t. 

Die    Verlegenheiten    der  rnterneh- 
mungen    und    ihrer    Actionäre  führten 
soweit,   dass  die  Pi  i'nuii        die  Staats- 
verwaltung herantreten  niiis.siL:i,  im;  I  lilfc 
zu  erbitten.    Der  vorbauenden  Umsicht  { 
der    F\'e'j:ienmg,    welche    während  ihrer 
eigenen  liauthäligkeit  die  Gründung  jed- 
weder neuen  privaten  Eisenbahn-L'ntcr-  ; 
nehmung  hintanhielt,  war  es  zu  danken, 
dass  diese  ungesunden  Verhältnisse  nicht  . 
ZU  jenen  Katastrophen  filhrten.   die  in  | 
anderen  Ländern  [in  späterer  Zeit  leider 
auch  in   OesterreichJ  die  Folge  solcher 
Börsenausschreitungen  waren.  Immerhin 
war  die  Lage   einzelner  Gesellschaften 
eine  recht  arge.  1 

Das  Missverhältnis  zwischen  Angebot 
und  Xachftane  in  Kisenb.ihnp;ipieren  trat  . 
immer  ungünstiger  zu  Tage.  | 


In  der  Begründung,  mit  der  Fnilierr 
von  Kübeck  iti  einem  selhslverfassten 
Artikel  in  der  »Wiener  Zeitung«  vom 
26.  November  184C)  die  orfiilgten  Mass- 
regeln der  Regienmg  rechtfertigt,  iiuden 
wir  die  tieferen  Ursachen  dieser  6nanctdlen 
Xoth  aufgedeckt.  Ein  Theil  der  Besitzer 
von  Buhnactieii  hatte  nie  die  uoth- 
wendigen  Mittel  besessen,  um  die  damit 
zusammenhängenden  W-rbindüchkciten  zu 
erfüllen.  »Gedrängt  durch  Gläubiger  und 
die  Einzahlungsverbindlichkeiten,  c  schreibt 
der  tiefblicki  iidu  Staatsmaim,  »sirIku  dio 
Besitzer  entweder  Pfandleihen,  oder  bieten 
den  Verkauf  ihrer  Effecten  aus.  Langer 
fortgc'-ctzte  .\lindeninf;cii  an  den  Spiel-, 
den  Eictions-  und  wirklichen  Werthcn 
ergreifen  die  Meinungen,  erregen  Be- 
fürchtungen und  Besorgnisse  von  unendli- 
chen V^erlusten;  treiben  zu  Ausbietungen 
um  jeden  Preis  und  halten  eben  darum 
alle  vorhandenen  Capitalien  gefangen,  die, 
besonnen  in  Verwendung  gebracht,  dem 
Üebel  bald  steuern  würden.  Unter  solchen 
Umständen  kann  Hilfe  am  nachhaltigsten 
nur  geschaffen  werden,  wenn  sich  ein 
redlicher  Käufer  findet,  der,  mit  reich- 
lichen Mittelti  versehen,  den  bedrängten 
Verkäufern  ihre  ausgebotenen  Effecten 
al^nimmt  und  behält.«  Einem  redlichen 
Käufer  sei  zuzutrauen,  dass  er  nicht  un- 
billig gegen  den  Verkäufer  sein  werde; 
es  k(')eme  ihm  aber  auch  nicht  zugemuthet 
werden,  dass  er  an  .Spiel  und  Wagnis 
tlu  ilnehme  und  sich  selbst  in  Verluste 
.•itüive. 

Als  solcher  Käufer  trat  nunmehr  die 

.Stait«;verwaltung  auf  den  IMrm,  indem 
sie  ein  Itjstitut  ins  Leben  rief,  dem  die 
Aufgabe  zufiel,  «»äterreichische  E^isenbahn- 
pripi.  ri>  nach  ihrem  reellen  Werthe  an- 

zukauten. 

Hatte  die  a.  h.  Entsch  Ii  essung  vom 
December  dwch    die  (irnss- 

artigkeit  der  Pläne  allerorts  beuuudc- 
rung,  Anerkennung  und  freudige  Zu- 
stimnumg  gefunden,  so  war  dies  fast 
in  demselben  Masse  der  Fall,  als  die 
amtliche  »Wiener  Zeitung«  am  20.  No- 
vember 1840  die  überraschende  Kund- 
machung brachte,  dass  der  Kaiser  mit 
a.  h.  Entschliessung  vom  18.  November 
1846 die  Errichtung  einer  eigenen  ausser- 
ordentlichen   Creditcasse  anbe- 
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fohlen  hnliL,  mit  dem  ausdrückliclien 
Befehle,  Acticn  bestimmter  inlän- 
discher, bereits  concessionirCer, 
auf  Erweiterung  und  Beniltzunji;  der 
neueren  Communicationsniittei  berechneter 
GeseUscbaAs'Untemehmuttsren  zu  Preisen, 

welche  ihrem  wahren  Werth e  cnt-ipri- 
chen,  im  geeigneten  Wege  anzukaufen. 

Mit  dem  Ankaufe  der  Actien  sollten 
auch  alle  Rechte  unJ  Wihirunichkeiteu, 
welche  gegenüber  den  betheiligten  Ge- 
sellschaften den  Actionären  statutenmässig 
zustanden,  :mdie  ausserordentliche  Ocdit- 
casse,  beziehungsweise  an  die  Staats- 
verwaltung flbergehen;  doch  sollte  eine 
N'cräusserunii;  der  bereits  erworbenen 
Actien  jederzeit  eintreten  können. 

Die  Bekanntgabe  der  Entschliessungen 
der  Rejjienmg  hatte  dm  Kifi  ?^,  dass 
sämmtliche  Werthe  sich  erholten,  zum 
Theile  sogar  wieder  auf  ein  Niveau  hinauf 

11 L Ilten,  das  ihren  Ankauf  durch  den 
Staat  nicht  mehr  rathsam  erscheinen  Hess. 
Dadurch,  dass  die  Staatsverwaltung  von 
allem  Anfang  an  offen  ihre  Absichten 
klarlegte,  bewies  sie  am  besten,  dass  sie 
in  jenen  Tagen  ihre  volkswirthschaftliche 
Aufgabe  voll  und  ganz  erfasste.  Der 
erhobene  Vorwurf,  dass  diese  Art  des 
Ankaufes  wenig  geschäftsmännisch  ge- 
dacht war,  wird  leicht  durch  die  klare 
Darstellung  widerlegt,  dass  es  der  Re- 
gierung keineswegs  um  ein  »Geschält« 
zu  thun  war,  bei  dem  Gewinn  oder 
^\rhist  eine  Rolle  spielen ;  sondern  um 
l  im  II  wohlerwogenen  Kegieruiigsact  zur 
SiclKTi'.ii^,  eines  Theiles  der  öffentlichen 
\\  ( tlili  ihrt,  hei  welchem  sieh  der  Gew^inn 
nicht  unmer  in  Gulden  und  Kreuzern 
ausdrOcken  iSsst  Der  Staat  hatte  nach* 
gewicsencrmasscn  fjar  nicht  die  Absicht, 
die  momentane  Nothlage  einzelner  Bahnen 
auszundtzen.  Er  hatte  schon  damals  in 
tieht!;X^i  Kikenntnis  alle  Tliesen  in  An- 
wendung gebracht,  die  dreissig  Jahre 
spater  der  geistreiche  Eisenbahnfachmann 
Max  Maria  v.  Weber  über  den  Werth 
und  Kauf  der  Kisenbalmen  in  bündiger 
Form  zu  volkswirthschaftllchen  Gesetzen 
stempelte. 

Dementsprechend  konnte  Freiherr  von 
Kfibeck  die  Staatsverwaltung  getrost  als 
jenen  fretl!ielK-ii  Käufer  bezeichnen,  der 
nicht  unbillig  gegen  den  in  Noth  ge- 


r:itheT!eM  \\rkäufi.r  \'orgehe,  tiiul  i.hirnm 
könnten  insbesondere  die  vielen  klemcren 
Actienbesitzer  beruhigt  sein,  dass,  wenn 
sie  aueh,  hingerissen  duren  falsche 
Lockungen,  ihre  KtTecten  überzahlt  und 
daher  einigen  Verlust  erlitten  hatten,  der 
w  ihre  Werth  dersdben  demioch  gesichert 
bleiben  würde. 

Aber  auch  auf  den  erschlltterten 
.Staatscredit  sollte  die  Rückwirkung  dieser 
Massregel  von  besten  Folgen  sein,  indem 
durch  dieselbe  der  namentlich  im  Aus- 
lände systematisch  betriebenen  Herab- 
drückung  österreichischer  Werthe  wirksam 
entgegengearbeitet  wurde.  Am  7.  De- 
ceniber  1S46,  nachdem  sich  die  C.urse 
wieder  ausgeglichen  hatten,  trat  der  Staat 
zum  erstenmiale  als  Käufer  ungarischer 
Eisenbahnwerthe  auf. 

Sowie  früher  die  Subscriptionsstellen 
gestürmt  wirden,  so  drängten  sich  die 
Leute  zu  den  Gassen,  um  jene  l'apiere 
los  zu  werden,  die  für  sie  in  letzter  Zeit 
eine  (Juelle  steten  Kummers  geworden 
waren.  In  kürzester  Zeit  war  der  erste 
Oedit  von  IG  .Millionen  Gulden  C.-M. 
der  Grcditcasse  erschöpft,  sie  waren  nur 
ein  Tropfen  auf  dnen  heissen  Stein 
gewesen. 

Die  Kunde  von  der  beabsichtigten 
.\uflr>sung  der  Grcditcasse  hatte  wieder 
eine  Deroute  di  s  f  a-Kiniarktes  zur  I'ol^e. 
Die  kargen  EriUeu  der  Iwl/.teii  zwei  Jahre 
und  der  Hereinbruch  einer  noch  fühK 
bareren  Geldkrise  hatten  abermals  un- 
haltbare Verhältnisse  geschaffen  m  d  Jie 
Staatsverwaltung  musste  sich  wii};!  oder 
übel  iI  izii  entschliessen,  ihre  Actienkäufe 
lortzusetzen.  Uebcr  25  .Millionen  Gulden 
wurden  im  Ganzen  diesen  Zwecken  zu- 
geführt und  lüiJe  des  Jahres  lS.|7  befand 
sich  die  Sta.il.sverwaltung  im  Besitze  von 

40.00.J  Actien  der  ung.  Gentraibahn, 
30.056      „       ,,    lonib.-ven.  Ferd.-B., 
11.781      „        „    Gloggnitzer  B., 
2-771     n       »    Oedenburger  B., 

so  dass  mehr  als  die  Hälfte  der  von  den 

genannten  Fntemehinungen  verausgabten 
Actien  sich  in  den  Slaatscassen  befand. 
Der  beabsichtigte  Zweck,  dem  de- 

roufen  .Markte  eine  Hilfe  zu  bieten,  war 
wohl  erreicht,  andererseits  musste  aber 
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die  F.rkcnntnis  plat7.;ircifcn,  dass  an  einen  i 
Wiederverkauf  der  Actien  unter  den  herr- 
schenden Verhältnissen  nicht  zu  denken 
sei,  und  mit  a.  Ii.  Entschliessung  von» 
2Q.  Seplcinher  1S47  wurde  angeordnet, 
dass  die  (  leschäfte  der  ausserordentlichen 
Creditcasse  einzustellen  seien.  1 

Dass  es  der  Staatsverwaltung  nun-  I 
nielir  darum  zu  thun  sein  musste,  auf  die 
(leharung  jener  Bahnen,  die  ohnedies 
zur  I  liilfte  ihr  Eigenthum  waren,  erhöhten 
Kiiitluss  zu  erlangen,  ist  klar,  und 
der  Endzweck  dieser  Üestrebungen  musste 
naturgemäss  zur  vollständigen  Erwerbung 
dieser  Dahnen  führen.  S o  war  de in- 
nach  die  erste  V^erstaatlichungs- 
ä  r  a  i  n  O  c  s  t  e  r  r  e  i  c  h  eingeleitet. 

Die  politischen  Stürme,  die  in  den 
Jahren  1848  und  1849  nicht  nur  Oester- 
reich sondern  ganz  Eurt>pa  durchtosteii, 
niussten  in  ihrer  Rückwirkung  auf  das 
V'erkehrswesen  und  .seine  Ausgestaltung 
in  dieser  Zeit  von  nachtheiligcm  EinHusse 
werden.  So  sehr  auch  die  .Aufmerksamkeit 
der  österreichischen  Staatsverwaltung  auf 
andere  (lebiete  abgelenkt  erschien,  so 
trat  in  der  baulichen  Entwicklung  der 
Schienenwege  des  Landes  kein  vollstän- 
diger Stillstand  ein,  und  mitten  in  den 
inneren  Wirren  und  den  Kriegen,  welche 
die  tinanziellen  Kräfte  des  .Staates  aufs 
Aeusserste  anspainien,  sehen  wir  die  in 
Angriff  genoimuenen  .Arbeiten,  wenn 
auch  erklärlicherweise  verlangsamt,  den- 
noch fortschreiten.  | 


Abb.  336.    Locoiiiittive  der  »OJIik.hcn  St.i.itsbahncn 
au&  ilciu  J.iliri:  |Hio, 


.Mit  der  Thronbesteigung  Kaiser 
Eranz  Joseph's  I.  beginnt  nicht  mir  ein  be- 
deutungsvoller .Abschnitt  in  der  iimcren  ( le- 
schichte,  sondern  auch  in  der  volkswirth- 
schafllichen  Entwicklung  des  Reiches. 


ach 


Mit  der  politischen  Neugestaltung 
Oesterreichs  ging  auch  die  grossartige 
Umwandlung  auf  w  irthschaftlichem  Cie- 
biete  Hand  in  Hand.  Von  jenem  Zeit- 
punkte an  können  wir  in  jeder  Hinsicht 
jenen  mächtigen  Fortschritt  verzeichnen, 
den  Oesterreichs  Volks-  und  .Staatswirth- 
schaft  einer  .segensvull  wirkenden  Ver- 
waltung dankt,  und  der  insbesondere  auf 
dem  (.iebiete  des  Verkehrswesens  so 
deutlich  zu  Tage  tritt."  Üie  Eisenbahnen, 


!   '     "  i 
p  1  1  1  1 

liHiiiiiri 

IlMML 

Abb.  337.  Aurn,itiiii>.^cl^äu>lc  in  Cilli  im  J.ilire  IH4O. 
[.Nacb  den  OrieinaM'iancn  ] 


als  Gradmesser  der  Culturentwicklung 
eines  Landes  lassen  den  grossen  .Auf- 
schwung Oesterreichs  während  der  Ke- 
gierungszeit  Kaiser  Eranz  Joseph's  L 
lapidar  hervortreten. 

Die  bahnbrechenden  Schöpfungen  aut 
technischem  Gebiete,  die  den  Kuhni 
österreichischer  Eisenbahntechnik  begrün- 
deten und  den  Ruf  österreichischer  Fach- 
männer in  alle  Welten  trugen,  bilden 
hervorragende  Glanzpunkte.  Aber  auch 
jene  tausende  Kilometer  neuer  Verkehrs- 
strassen, die  in  immer  mehr  sich  ver- 
engenden .Maschen  vorerst  die  einzelnen 
Landestheile,  später  alle  bedeutenden 
Städte,  endlich  aber  durch  die  Klein- 
bahnen auch  die  engsten  Wirthschafts- 
bezirke  untereinander  in  Verbindung 
brachten,  das  grosse  .Schienennetz,  welches 
heute  die  .Monarchie  umspannt,  verdankt 
zum  allergrössten  Theile  seine  Entste- 
hung der  .Staatsverwaltung,  die  auf  diesem 
Ciebiete  dem  Volkswohle  grosse  Opfer 
brachte  und  die  das  Verkelirswesen  des 
Reiches  einer  Vollkommenheit  entge<i;en- 
fUhrte,  die  seiner  Bedeutung  und  seinen 
inneren  wirthschaftlichen  Interessen  ent- 
sprach. .Sie  geben  ein  sprechendes  Zeugnis 
hoher  staatlicher  Fürsorge,  wie  es  deut- 
licher und  anschaulicher  kaum  erbracht 
werden  kann. 

Es  war  ja  —  wenn  man  die  ge- 
sainmten   obwaltenden   Verhältnisse  er- 
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wHfrt  und  auch  der  den  Eisenbahnhau 
nicht    bejjflnstigendcn  Bodengestaltunji; 
Oesterreichs  gedenkt  —  für  das  Verkehrs- 
wesen des  Reiches  immerhin  nicht  allzu- 
\veni<^   i^eschalTt    worden.  I7f>7'5 
Locomolivhahnen  waren  bis  zum  Jahre 
1848  in  verhältnismässi}^  kurzer  Zeit  ent- 
standen. Bei  der  grossen  Ausdehnung  des 
Reiches,   für  seine  Bedeutung  im  Welt- 
handel und  für  seine  Verkehrsbedürfnisse 
waren  diese  Verkehrswege  ein  unzuläng- 
licher Bruehtheil  der  allemothwendigsten 
Handelsstrassen.     Auf    keinem  (lebiete 
praktischer  ThMtigkeit  waren  daher  Re- 
formen nothwendiger,   wie  auf  dem  des 
Handels    und    der  Verkehrswirthsehaft. 
Nirgends  aber  erfolgte  sie  auch  durchgrei- 
fender und  umfassender  als  hier.  Durch 
die  Schaffung  eines  .Ministeriums,  wel- 
chem die  Pflege  des  Handels,  der  (lewerbe 
und   öffentlichen   Arbeiten    oblag,  war 
der   erste  Schritt  gethan  und  dadurch, 
dass  an  die  Spitze  desselben  ein  Mann 
trat,  dessen  reiche  Erfahrung  verbunden 
mit  eiserner  Thatkraft  die  nöthige  Eig- 
nung verbürgte,  hatte  die  Handels-  und 
Verkehrspolitik  Oesterreichs  schon  in  den 
ersten  Jahren    der   Regierungszeit  des 
Kaisers    Franz    Jo.seph    I.  bedeutende 
Erfolge   nachzuweisen.     Die  politischen 
Verhältnisse  hatten  Kübeck  einer  Thätig- 
keit  entrückt,  in  welcher  er  seine  gröss- 
ten  Erfolge  aufzuweisen  hatte.  Die  Fort- 
führung  seiner   Verkehrspnlitik   kam  in 
die   Hände  des  Handcls- 
ministers    Karl  Ludwig 
Freiherm    von     H  r  u  c  k, 
der  in  dem  grossartigen 
(lesch.Hftsgetriebe  Triests 
als  Gründer  und  Director 
des  Lloyd  einen  scharfen 
Blick  für  die  Verkehrs- 
bedUrfnisse  des  Landes  ge- 
wonnen hatte.  Die  grossen 
und    umfassenden  Refor- 
men, die  er  während  seiner 
verhältnismässig  kurzen 
Amtsthätigkeit   als  Ilan- 
delsminister  theiis  durch- 
führte,   theils  anbahnte, 
lassen  seine  ausserordent- 
liche Befähigung  am  klar- 
sten erkennen.    Die  Auf- 


linie zwischen  Ungarn  und  den  an- 
deren Kronländem,  die  L'mänderung 
des  ZoUtarifes,  die  Anbahnung  einer 
Ilandelseinigung  mit  Deutschland,  die 
Errichtung  der  Wiener  Handels-  und 
Gewerbekammer,  der  Wiener  Börsen- 
kammer, sowie  die  Gründung  der  Gredit- 
anstalt  für  Handel  und  Gewerbe,  die 
Ausgestaltung  des  Post-  und  Telegraphen- 
wesens, welch  letzteres  seit  dem  Jahre 
lS.}(>  in  Oesterreich  auf  der  Linie  Wien- 
Brünn  seine  erste  .\nwcndung  fand,  end- 
lich, aber  nicht  in  letzter  Linie,  die  Für- 
sorge für  Eisenbahnen  und  Eisenbahn- 
bauten bilden  nur  wenige  von  den  vielen 
Hauptpunkten  eines  gross  angelegten 
Programmes,  das  voll  auszuführen  diesem 
Staatsmanne  leider  versagt  war. 

Schon  im  Jahre  185 1  übernahm  .Andreas 
Freiherr  von  Baumgartner,  der  im 
Jahre  iS.j6  die  Errichtung  des  elektri- 
schen Telegraphen  in  Oesterreich  durch- 
geführt und  im  Jahre  1S47  für  kurze  Zeit 
die  Leitung  des  Eisenbahnbaues  und  im 
Jahre  1848,  vor  Bruck,  das  Ressort  für 
Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten 
übernommen  hatte,  wieder  dies  letztere 
Amt,  das  er  bis  zum  Jahre  1854  verwaltete. 
Die  Ereignisse  auf  verkehrswirthschaft- 
lichem  Gebiete,  die  in  diese  Zeitperiode 
fallen,  erstrecken  sich  einerseits  auf  den 
weiteren  Bau  der  in  Angriff  genommenen 
Staatsbahnen,  ferner  auf  die  Einlösung 
der   zum   grossen  Theile   bereits  durch 


Hebung  der  Zwischcnzoll- 


Abb.  3JS.  .Markt  Tüffer  mit  dein  li.ihiihofc  der  slldlkhen  Slaatsbjhn 
im  J.ibrc  iH^fi. 
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die  Actienkäufc  in  den  Besitz  des  Staates 
überfrefxanjicncn  Privatbahnen  und  auch 
auf  deren  Aushau,  sowie  andererseits  auf 
die  Einführung  des  eigentliclien  Staats- 
betriebes. 

In  der  Bau>jeschichte  der  nördlichen 
Staatsbahnen  haben  wir  bereits  jjesehen, 
dass  die  Vollendunj^  jener  Strecke,  welche 
den  Anschluss  mit  Saclisen  und  dem 
übriy;en  Deutsehland  herstellte,  schon  in 
diese  Zeitperif>de  reicht  und  daher  die 
Feststeilun<{  der  Anschlussverlrilye  zu  den 
ersten  Aufgaben  der  Staatsverwaitunfr  ge- 
hörte. Auf  der  südlichen  Staatsbahn 
waren  grosse  .Aufgaben  auszuführen. 
Die  .Ausläufer  der  norischen  Alpen  im 
Semnieringgebiete  und  das  Hochplateau 
des  Karstes  zu  überschienen,  waren  bei 
der  gestellten  grossen  Aufgabe  einer  Ver- 
bindung Wieii-Tricst,  Arbeiten,  die  ihrer 
Durcliführung  harrten. 

Wenn  wir  vorerst  die  B  a  u  t  h  ä- 
tigkeit  des  Staates  ins  -Auge  fassen, 
so  haben  wir,  um  die  Zeitfolge  einzu- 
halten, zunächst  die  Fertigstellung  der 
Linie  von  (^illi  bis  Laibach  zu  verzeichnen. 
Die  gewaltigen  Terrainhindernisse,  welche 
sich  der  Bahnführung  auch  auf  dieser 
Strecke  entgegenstellten,  Ivdiiigten  ein 
genaues  .Studium  der  durchzuführenden 
Tracen.  .Nach  reillicher  L'eberlegung 
cntschloss  sich  die  .Staatsverw.iltung.  un- 
geachtet der  bedeutenden  Schwierigkeiten, 
für  die  Führung  der  Bahn  durch  die 
Thäler  längs  der  unteren  .Sann  und  der 
unteren  Save.  Bestimmend  für  diese 
Wahl  war,  dass  man  Steiiibrück  in  diese 
Trace  einbeziehen  wollte,  als  jenen  Funkt, 
an  dem  die  Strasse  von  .Agram,  dem 
bedeutendsten  .Stapel- 
platzc  an  der  .Save,  ein- 
mündete. Der  im  Jahre 
1H45  in  .Angritf  genom- 
mene Bau  war  im  Jahre 
IS4()  vollendet  und  am 
16.  .\ugust  wurde  diese 
Strecke  als  die  erste, 
unter  der  Regierung  Kai- 
ser l'ranz  Joscph's  L,  in 
Anwesenheit  des  .Mo- 
narchen feierlich  eridTnet 
und  I  a;;s  darauf  dem 
Betriebe  übergeben.  Die 
Gegenden,  welche  diese 


Bahn  durchzieht,  sind  durch  den  wechseln- 
den Charakter  des  Cieländes,  das  bald 
fruchtbare  Landschaften,  bald  groteske 
kahle  Fel-senbildungen  zeigt,  ausgezeich- 
net. Vom  Bahnhofe  Cilli  [.Abb.  237  bis 
242],  bei  dem  alten  Kömerbade  Tütier 
vorüber,  wo  das  Gebirge  das  verengte 
Flussthal  hoch  und  steil  umschliesst  und 
gewaltige  l-'elsmassen  oft  in  das  Fluss- 
bett hineinragen,  läuft  die  Bahn  in  süd- 
westlicher Richtung  bis  Steinbrück,  wo 
die  Sann  in  die  Save  mündet,  und  die 
Bahn  dem  Laufe  des  letzteren  Flusses 
folgend,  bis  Laibach  die  westliche  Rich- 
tung einschlägt.  Nun  durchzieht  sie  ein 
Gebiet,  das  mehr  einen  öden  Charakter 
trägt,  der  bei  .Sagor  sch<m  voll  zum  Aus- 
druck kommt.  Hier  mussten  die  Spuren  den 
Felsmassen  abgerungen  werden,  zwischen 
denen  sich  die  .Save  schäumend  durch- 
drängt. Wo  wenige  Monate  vorher  die 
Arbeiter  nur  schwer  einen  sicheren  Stand- 
punkt gewiimen  konnten,  zog  bald  durch 
die  Kunst  der  Ingenieure  auf  sicherem 
Pfade,  die  Schluchten  durchiiiegend,  der 
Dampfwagen.  Hinter  Sava  erweitert  sich 
das  Thal,  und  statt  in  der  tinsteren  Strom- 
schlucht geht  die  Trace  wieder  durch 
eine  fruchtbare,  breite  Stromniederung 
bis  zu  jener  .Stelle,  wo  das  bis  in  den 
Fhiss  ragende  (iebirge,  durch  einen 
Tunnel  durchbohrt  werden  musste.  Auf 


Abb.         SUJIicfac  Sl»n<»b.-ihn  hei  TUfTir.   [Nach  einer  Oanlellung 
Mti  Juni  Jahre  I84A.] 
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knhncn  Brücken  die  Savc  Uhcrsclircitcnd,  Bahn    ist   hier   in    die   Berglehne  ein- 

abcrmals  durcli  ein  cno;cs  Thal  bis  Laase,  j^cschnitten  und  ^e^en  den  Fluss  /.u  vi)n 

dann  hei  Salloch  vorüber,   wo  der  l.ai-  hohen  Stutzmauen»  be^jrenzt.     ICin  solch' 

bachfluss  in   die   Save    mündet;  durch  {rijrantisches  Werk,   in  der  Länt^e  von 

fruchtbare  Landschaften,  rin>is  von  (le-  760      aus  Ouadern,  tr;iy;t  in  der  Cle^end 

hirgen  umschlossen,  die  der  Tery;lu  über-  der  alten  Bleischmelze  die  Bahn  hoch 
ragt,  führt  die  Balm  bis  Laibach.            |  über  die  Sann,  an  dem  Felsen  vorüber, 


Abb.  240.  sa<ili«;he  Sta«t»h;ihn  zwiMhcn  Kfimcrb.td  und  StcinbrOck. 
[>.Mlc  BIcUchinclxc«  Im  Jahre 


In  der  887  kin  langen  .Strecke  von 
Cilii  bis  Laibach  waren  bedeutende 
Bauwerke  auszuführen.  Den  Bahnhcifvon 
Cilli  verlassend,  uberschreitet  die  Bahn 
auf  zwei  Brucken  in  kurzen  Kntfernungen 
den  Sannfluss.  L'eber  den  .Skalojafelsen 
bei  Tremersfeld  wurde  ein  Theil  der  Bahn 
dem  Felsen  abgewonnen,  der  in  gewal- 
tigem Vorsprunge  weit  in  den  Fluss 
hineinrajjft.  Bei  .Markt  Tüffer  läuft  die 
Bahn  am  rechten  L'fer  der  .Sann.  Die 


von  dem  mächtige  Massen  abgesprengt 
werden  musslen.  Bei  .Steinbrück  wurde 
die  Save  unterhalb  der  älteren  Brücke 
durch  eine  in  Form  und  (amstruction 
gleich  interessante  Brücke  überspannt. 
In  einer  Krümmung  von  100"  [iStj  O  nt] 
Halbniesser  gelegen,  wurde  dieselbe  in 
drei  schiefen  Bogen  von  je  12"  [i2'7  in] 
.Spannweite  aus  (Juadem  ausgeführt. 
Sie  i.st  unstreitig  der  bedeutendste  Bau 
auf  dieser  Strecke.    Der  Zug  der  Bahn 
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an  den  steilen  Lehnen  des  Savetliales  Uber 
Hrastni^^,  Trifail  bis  Sagor  bot  j^rosse 
Schwierifrkeiten,  ebenso  die  Uebersetzunj^ 
der  aus  den  Schluchten  in  die  Suve  sich 
stürzenden  Giessbäche  durch  Steinbriitkcn, 
sowie  die  im  reissenden  Fhisse  fundirten 
Stützmauern.  Der  72"  [136-5  ;;;]  lan<;e 
Tunnel  zwischen  Hrastnijf;;  und  Trifail 
nahm  ebenfalls  die  Kunst  der  Techniker 


dessen  Herstellung  wegen  der  Uber- 
lagernden Bergmassen  viele  Schwierig- 
keiten bot.  Der  Mangel  an  Ortschaften 
in  dieser  menschenarmen  (legend  hatte 
zur  l'"«)lge,  dass  mehr  Bahnhöfe  angelegt 
werden  mussten,  als  für  das  thatsächliche 
Bedürfnis  der  Gegend  nöthig  gewesen 
wUre.  Die  Anlage  mancher  Bahnhöfe 
wurde  damit  begründet,  dass  man  dem 


Ahb.  i^t.    BiUvkc  der  »Udllchcn  Sta»isbahn  bei  Steinbruck.    [Nach  einer  Skizze  aus  dem  Jahre  l*i|6.) 


voll  in  Anspruch.  Die  Ausführung  dieser 
Bauanlagen  war  um.so  schwieriger,  als 
sowiihl  die  SchifTfahrt  wie  auch  der  Ver- 
kehr auf  den  Treppeiiwegen  in  den  engen 
Schluchten  nicht  gestiirt  werden  durfte. 
Vi)r  der  Station  Littai  wurde  die  .S;ive 
durch  eine  amerikanische  Molzgitterbriicke 
übersetzt,  durch  den  steilen  Bergkegel 
l'oganegg  aber,  der  das  gleichnamige 
Schloss  trägt,  musste  in  einem  Bogen 
von  154"  [-»<)2  ;;/]  ein  Tunnel  von  64* 
[121  "3  ;//]    Länge    geschlagen  werden, 


Personale  bei  dem  Mangel  an  Ortschaften 
oder  W«)hngebäuden  ein  Obdach  schaffen 
müsse.  Der  bedeutendste  Bahnhof  war 
jener  in  Steinbrück.  Seine  Anlage  war 
in  Folge  des  beengten,  von  steil  an- 
steigenden I'elsemnassen  eingeschlosse- 
nen Geländes  höchst  schwierig.  Bei 
Hrastnigg  wurde  auf  Kosten  der  dortigen 
Kohlenwcrke  eine  3000"  [56SH  ni]  lange 
Montanbalm  angelegt.  Gefälle  und  Stei- 
gungen in  der  ganzen  Strecke  zwischen 
Gilli    und    Laibach    waren  verhältnis- 
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massig  günstig,  aber  die  nothwendi^en 
Felsenarbeitcti,  soviel  man  dieselben  auch 
durcli  zahlreiche  Krümmunfren  zu  umgehen 
trachtete,  erforderten  bedeutende  Arbeits- 
leistuniXen.  ( Ihetja,  gestützt  auf  seine 
bisheritjen Hrfahrunfren.  hatte  Kr(lnimini<;s- 
halbmesser  bis  zu  2H0  ni  in  solcher 
Menj^e  aneinander  folgend  in  Anwendun^r 
{Gebracht,  wie  sie  bisher  bei  keiner  Kisen- 
bahn  für  Loconiotivbetrieb  nachzuweisen 
waren.  Die  t;n">sste  Steif^un;;  in  dieser 
Strecke  betrujr  i  :  200. 

Die  Eröffnun;^  nahm  in  Vertretunt; 
des  Kaisers  Hrzherzo«;  Albrecht  am 
17.  September  i><4yt  vor.  In  Laibach 
wurde  im  Beisein  des  Erzherzojjs  durch 
den  Fiirsterzbischof  unter  .Assistenz  des 
Clerus  die  feierliche  Einweihung  des 
Bahnhofes  und  der  Locomotive  »Lai- 
bach« vorjjenommen.  l'tnnittelhar  nach 
dieser  Feier  wurde  Sectionsrath  Cihe^a 
durch  l'eberreichunt;  des  eisernen  Kro- 
nenordens aus{;ezeichnet,  dem  übri^^en 
l'ersonale  wurden  Beförderungen  so- 
wie die  definitive  Zuerkennuny;  der 
bisher  provisorisch  besetzten  .Stellen 
durch  den  Erzherzo}^  kund^e;;eben. 
Ghetja  hatte  bereits  den  Beweis  er- 
bracht, dass  bei  .Anwendiuifi  von  schär- 
feren Gurven  der  Bau  von  Gebirffs- 
balmen  bedeutend  erleichtert  werden 
k(')nne;  seine  hier  «je.sammelten  Erfah- 
rungen fanden  in  dem  nun  folgenden 
bedeutendsten  Bau  jener 
Zeit,  bei  der  .S  e  m  m  e- 
r  in«;  bahn,  t;lück!iche 
Verwerthun;;. 

Der  breite  Gürtel  der 
Alpen,  der  mit  seinen 
himmelanstrebenden  Ber- 
ken den  Norden  des  G<m- 
tinents  nc^jen  die  be- 
deutendsten Einbuchtun- 
jrcn  des  mittelländischen 
.Meeres  abschliesst,  ent- 
sendet in  die  österrei- 
chischen und  steirischen 
.Alpen  noch  mächti;ie 
Ausläufer,  die  der  .\n- 
le;;un^  von  V'erkehrs- 
strassen  nach  dem  .Süden 
des  Reiches  fast  un- 
überwindbar  scheinende 
Hindernisse  in  den  Wet;  \t,h.  241 

Gcicbicbte  der  Eiscobahncn.  I. 


le};ten.  Durch  Jahrhunderte  war  es  das 
Saumross  mit  kärglicher  Last,  das  hier 
über  jrünsti;;  jrelet;ene  Bässe  die  \'er- 
bindun>;  zwischen  dem  Norden  und  .Süden 
unterhielt. 

Zw  ischen  der  Kaxalpe,  dem  .Schneeberjr 
und  dem  .südlicher  ^ele^enen  Wechsel 
lie^t  ein  Beri^zuy,  dessen  bedeutendste  Ein- 
sattelung in  einer  Hiihe  von  <)Hi  tu  über 
dem  .Adriatischen  .Meere  der  Semmerin«;- 
pass  ist.  L'nter  dem  W  iderspruche  derOro- 
yraphen  wird  dieser  tiebirj^szufj;  schlecht- 
weg; nach  dem  Basse  als  .Semmerinj;- 
f;ebirf;e  benannt.  In  uralten  Zeiten  linden 
wir  diese  Berf;};Tuppe  als  Gerewald  be- 
zeichnet, was  nach  der  Ableitunj;  aus 
dem  Keltischen  sftviel  als  Harz,  Nadel- 
wald bedeuten  soll.  Dagegen  wird  die 
Bezeichnung  .Semmering,  welche  im  13. 
Jahrhundert  auftritt,  aus  dem  Altslavischen 
[von  smrk  =  Fichte)  abgeleitet. 

Im  12.  Jahrhundert  Hess  .Markgraf 
Ottokar  V.  von  .Steier  für  die  nach  Pa- 
lästina wandernden  Pilger  in  dem  venkle- 
ten,  nur  von  Strassenräubern  bewohnten 
Wald  ein  .Spital  errichten,  dem  die  Ort- 
schaft Spital  am  Semmering  ihren  Namen 
verdankt.  Diese  Gründung  beweist,  dass 
der  .Semmering  zu  jener  Zeit  schon  ein 
häufig  benutzter  W  eg  war.  Im  Laufe 
des  Mittelalters  gewann  dieser  L'ebergang 
immer  mehr  imd  mehr  an  Bedeutung,  so 
zwar,  dass  der  Weg  im  Engpasse  bei 
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Schottwien  JuilIi  Thorc  und  Üct"csti*jun- 
gen  gesperrt  und  von  der  stolzen  Festung 
»Chlame*  beschützt  wurde,  deren  Be- 

sitzer,  die  Herren  von  Hcrhcrstein-Klamni, 
zu  Schottwien  Mauth  und  Aufschlag  ein- 
nahmen.  Ks  liegten  urkundliche  Beweise 

vor,  dass  Jiescr  Verkelirsweg  sclion  im 
14.  Jalirhundcrt  wenigstens  theilweise  mit 
Wagen  benützt  wurde,  denn  eine  Ver- 
ordnung aus  dem  Jahre  1368  tribt  den 
Städten  in  Stcicr,  Kärnten  and  Krain 
bekannt,  dass  sie  'Schwere  Hab,  die 
heraus  von  Venedig  und  die  von  Ungern 
kumbt,  sollen  ober  den  Seniring  füren 
vnd  verkoufen«.  Was  aber  die  Beschaf- 
fenheit dieses  Wcj^es  betriflft,  so  dürfte 
dieselbe  kaum  über  die  eines  einfachen 
Saumpfades  hinaus  {jerticht  haben,  denn, 
als  die,  noch  heute  unter  dem  Namen 
»alte  Strasse  l^ckJlmtc.  unter  Kaiser 
Karl  VI.  nn  Jalirc  172H  imierhalb  48 
Tagen»  keineswegs  aber  zweckmässig  er- 
baute Strasse  vn11ini.!ct  war,  erregte  sie 
allgemeine  Beu  uuUcruug.  Die  Chronik 
vom  Jahre  1734  berichtet  hierüber 
writlich:  »Der  Weeg  über  den  Seme- 
nng  ncchst  an  der  Sleyermarckischcn 
Gräntzen  anlangend,  ist  nicht  ohne  Er- 
staunen und  \'cr\vunderui  LI,  in  besten 
Stand  gebracht  worden.  Es  schiene  jeder- 
mann imglanblich,  dass  dn  so  hoher  und 
beschwerlicher  Berg,  den  man  v  ir!iin 
ohne  grosser  Vorspann  nicht  aufkommen 
konnte,  in  einer  Zeit  von  48  Ttgen  also 
Wühl  und  gut  sollte  verfertiget  wetiKn 
können.  Ihro  Majestät  Selbsten  verwun- 
derten sich  hierüber,  als  Selbste  anno 
1 72S  diesen  \Vce>;  nach  ( irätz  *iien;^en, 
und  rühmeten  den  Fleiss  und  die  Wacht- 
samkeit  Ihrer  Excellenz  Herrn  Philipp 
Grafen  von  Sint/endorf,  denie  die  Auf- 
sicht hierüber  obläge,  welcher  dann  beyde 
Berg  mit  einer  grossen,  hohen  und  er- 
staunender Brackn  aneinander  yctü^Lt, 
einen  ;;aiitz  neuen  Weeg  also  gcsegen- 
sam  angele<iet,  das«  man  fast  ohne  Ver- 
merken des  Bcrys  in  einer  Stund  auf 
dessen  Höhe  kommet,  da  man  vorhin 
auf  dem  alten  Weeg  in  drei,  auch  vier 
Stunden  (Vtt'Kvs  bei  sclileclitcn  Wetter 
nicht  gelangen  können.«  Die  dankbaren 
Stünde  Steiermark»  errichteten  auf  der 

l|i">lu-     vIl-  S      S.lltcls.      llv  il  t,      >\  "      SL-it  llcITl 
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die  Grenzmarke  zwischen  Steiermark  und 
I  Oesterreich  bestimmt  war,  ein  Monument 
I  mit  t1u<^bereiten  Adlern  an  den  Ecken 
und  mit  der  Inschrift:  »Aditum  ad  maris 
I  Adriatici  litora«  [Zugang  zu  den  Küsten 
i  des  Adriatischen  Meeres). 

In   einer  Steigung  von   i  :  6  erbaut, 
1  bildete  die  Strasse  nunmehr  den  wichtig- 
I  sten  Uebergangspunkt  nach  Steiermark, 
und  der  \'erkehr  auf  ihr  hob  sich  derart, 
dass  die  Schottwiener  täglich  über  200 
j  Vorspannpferde  im  Gebirge  hatten.  Unter 
I  Kaiser  Ferdinand  I.  wurde  die  Strasse 
I  über  den  Semmering  zwischen  Schottwien 
und  dem  Sattel  nach  einem  Entwürfe 
[  Franccsconi's  durcfi  Talachini  und  Dlauby 
in  sieben  .Serpentinen  derart  umi^^cbaut, 
dass  die  ganze  Steigung  nunmehr  1  :  20 
[  betrug.    Der  Myrthengraben  wurde  mit 
einem  einzijx<^'n  Bogen  von  22"8  in  .Spann- 
weite überbrikkt   Die  feierliche  Eröffnung 
'  [Abb.  243]  erfolgte  am  17.  August  184  t 
durch  Kaiser  Ferdinand,   der  an  diesem 
.  Tage  mit  seiner  Gemalin  nach  Graz  fuhr. 
I  Wahrend  der  dreizehn  Jahre,  durchweiche 
dicSL-  Strasse  die  WrbiiiJün^  zw  iseliuii  der 
Wieii-Gioggnil/Cer  Eiseubaha  und  dtu süd- 
lichen Staatsbahnen  herstellte,  herrschte 

I        •  .  • 

I  hier  ein  ungemein  lebhafter  V<.rke1ir. 
j       Als  die  Kntschliessimg  des  Kaisers  da- 
!  bin  erfolgrte,  dass  die  Eisenbahn  zwischen 
'  \\'ien  und  Triest  durch  Steiermark  zu 
führen  habe,  war  man  sich  augenblick- 
I  h'ch  der  Schwierigkeiten  bewttsst,  welche 
tkr  Ueberschienung   des   Gcbirrres  ent- 
'!'e<4enstanden.    Bis  dahin  sah  man  die 
Locomotive  auf  die  Ersteigung  sanfter 
Ilii^el    beschränkt.     Es    galt    als  un- 
umsiosslicher  Grundsatz,  dass  für  den 
Dampfbetrieb  keine  grössere  Steigung 
als   I  :  200  und  keine  sehärtet  en  KrHrii- 
I  mungen  als  solche  mit  einem  Halbmesser 
I  von  1500'  [475  vi]  gestattet  sein  kön- 
nen.   Wir  lial'e-n  gesehen,  wclelie  Mittel 
I  die  tindigcn  Engländer  und  Amerikaner 
I  in  Anwendung  brachten,  um  die  AX  agen- 
züge  über  steilere  Anhr»hen  zu  bringen. 
Die  Seilrampen  mit  ihren  verschiedenen 
Betriebssystemen  galten  lange  Zeit  als 
das  einzige  .Auskiniftsmitlel,  um  Terrain- 
t  Schwierigkeiten  bei  Eisenbahnen  zu  Uber- 
I  winden.    Die  steilen   schiefen  Ebenen, 
auf    denen    mittels    stehender  Dampt- 
1  maschinen  mit  Seilen  und  Köllen  die 
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Waffen  hinauf;j:ezo}^en  wurden,  hatten 
Nachahmunj^  und  weite  N'erhreitunj^  {ge- 
funden, und  es  darf  uns  wahrlicli  nicht 
wundernehmen,  wenn  dieses  Anskinifts- 
mittel  auch  hei  der  Anlajje  der  Scmnierin^- 
hahn  die  eifriir.ste  Befürwortung  fand. 
Zum  L'eherfluss  füllt  gerade  in  jene  Zeit 
die  Ertindung  und  I'ropagirung  der 
atmosphärischen  Eisenbahn,  eines 
Systems,  durch  welches,  wie  seine  Pro- 
pheten verkündeten,  den  Schwierigkeiten 


wark,  die  dem  nachmaligen  Theilhaber 
an  der  genannten  Erfindung,  Samuda, 
gehörten,  fanden  die  ersten  l'roben 
statt.  Zwischen  Schienen,  die  in  einer 
Steigung  von  I  :  30  lagen,  war  eine 
Röhre  mit  y'-^"  [9-2  ein]  Durchmesser 
angebracht,  in  der  ein  Kolben  lief,  der 
mit  den  Wagen  in  Verbindung  stand. 
.Mittels  der  im  Eisenwerke  in  Verwen- 
dung stehenden  Dampfmaschine  wurde 
eine   Luftpumpe   in   Bewegung  gesetzt 


Ahh.  2.13.  Krülfimni;  der  iicui:ii  Straiite  (Iber  Jen  Scmmeiitii 
voll  LcaiiJcr  Hum,  Iiu  Besitze  der  k 


ring  am  17.  AiieiiKt  |S|i.  [Nach  einem  Aquarelle 
u.  k.  ridclc<iniiiii>!>.|iihUuthck.] 


in  der  Ueberwindung  von  Terrainhin- 
dcmissen  ein  für  allemal  ein  Ende  bereitet 
werden  sollte. 

Ohne  auf  die  Einzelheiten  dieser  Er- 
findung näher  einzugehen,  die  Jahre  hin- 
durch die  Techniker  der  ganzen  W  elt 
in  Athem  hielt,  soll  hier  nur  das  Princip 
derselben  festgestellt  werden.  Nachdem 
verschiedene  Techniker  und  Erfinder 
schon  vorher  versucht  hatten,  die  atmo- 
sphärische Luft  in  Röhren  durch  Druck- 
und  Saugpumpen  für  den  Eisenbahn- 
betrieb zu  verwenden,  gelang  es  im 
Jahre  dem    englischen  Ingenieur 

(-legg  einen  sinnreichen  .Mechanismus  zu 
schatten,  der  eine  anscheinend  praktische 
Anwendung  der  Luft  als  Betriebsmittel 
zuliess.    Bei  den  Eisenwerken  in  South- 


die  die  Luft  vor  dem  Kolben  verdünnte. 
Durch  den  Luftdruck  setzte  sich  der 
Kolben  und  mit  ihm  der  Wagen  in  Be- 
wegung. 1500  (Zentner  Eisen  wurden 
auf  diese  .\rt  in  10  .Secunden  150'  [45'7  ni] 
weit  geführt,  in  einer  Steigung,  welche 
die  damals  zur  Probe  verwendete  Loco- 
motive  nicht  einmal  ohne  Belastung  zu 
bewältigen  vermochte.  Diese  Probefahrt, 
vor  bedeutenden  l'achmännern  Englands 
ausgeführt,  verfehlte  nicht  ihre  Wirkung, 
(^legg  war  der  .Mann  des  Tages  ge- 
worden, die  Zeitschriften  priesen  die 
geniale  F-.rrungenschaft,  durch  welche  mit 
einem  .Schlage  die  Erfindungen  .Stephen- 
son's  zu  unnützem  Tand  herabsinken 
sollten.  Die  V'ortheile  dieses  Svstems 
wurden  bald  mit  allen  .Mitteln  der  Reclame 
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j  in  die  Welt  hinausposaunt  und  am  ii.Juni 
1840  wurde  in  London  eine  Frobebahn 
I  an  einer  im  Bau  be^ffenen  Seitenbahn 

;  der  ( ireath  Wcsteni  K'ailway  bd  London 
I  als  atniospliärische  Eisenbahn  eröffnet, 
i  [Abb.  244  a,  b  und  c] 

Die  ;^i.  isstu  S^Iiwierigkeit  des  fianzen 
Systems  bestand  darin,  einen  luftdichten 
VerschUiss  der  Schlitze  herzustellen,  durch 
welche  jene  Stande  laufen  musste,  die 
den  Wajjrn  niit  ilt-ni  in  Jcm  Rnhr  KniifeTi- 
;  den  Kolben  \cii\uid,    l'^iiis,  Aui»»al)c,  an 
;  deren  Lr>sun^  ge\vie<jte  Techniker  jener 
Zeit  VLii^^iMich  arbeiteten.  Sinnreiche  Me- 
cli;iiii>nKn  zeitip^ten  kurze  Erfolge,  dogh 
]  bedurfte  ls  silier  Jahre,  bis  man  die  Utl- 
;  nir>j:jlichkL it  einsah,  einen  vollkommen  ent- 
sprechenden X'erschiuss  herzustellen.  Die 
ersten  Erfolge  aber  hatten  dazu  geAlhrt, 
dass  sowohl  in  (inisslnif annien  [Kinjrstown 
Üalkey  1843,  Excthcr-Plymouth,  London- 
Croydon]  als  auch  in  Frankreich  [Paris- 
St.  Germain]  längere  Strecken  attnosphii- 
!  rischer  Eisenbahnen  gebaut  wurden.  Als 
I  die  Osterrdchischen  Staatsbahnen  im  Bau 
begriffen  waren,   fcici  ten  Clegg  und  Sa- 
I  muda  sowie  die  unzühligen  Yerbesserer  des 
I  atmosphärischen  Eisenbahnsystems  ihre 
grossen  ephemeren  PM'olge,    Alvr  schon 
begatmen  auf  allen  Seiten  Praktiker  dessen 
Unzulänglichkeit  nachaenweisen  und  das 
englische  Parlament  sah  sich  veranlasst, 
eine    (Kommission    einzusetzen,  welche 
die  Zweckmässigkeit  der  atmosphärischen 

■  Eisenbahnen  zu  prüfen  hatte.  Unter 
'  .-Vnderen  wurde  auch  das  (Jutachten 
I  .Stephenson's  eingeholt,  der  merkwürdigcr- 
I  weise  zugab,  dass  unter  gewissen  Ver- 
;  haltnis^cn.  namentlich  aber  in  ;;t<Vsscren 

Steigungen  das  atmosphäri.sche  Kisen- 
bahnsystem  vor  der  Locomotive  den 
Vorzug  vcrtliciu'.  F.s  wHrde  zu  weit 
fuhren,  die  einzelnen  i^hasen  jenes  mit 
Leidenschaft  geführten  Kampfes  der  Tech- 
niker für  und  gegen   diest-s  System  /w 

■  kennzeichnen,  dessen  Unzulänglichkeit 
I  erst  durch  die  Praxis  erwiesen  wurde. 

Für  die  k.  k  ^  ii  ncraldirection  lag  be- 
gründete Veranlassung  vor,  bei  der  Krage 
der  Semmeringbahn  audi  diesem  Systeme 
Aiifnicrksanikcit  zuzuwenden  und  ilnc 
Ingenieure  zu  beauftrugen,  auch  die  Frage 
j  eines  atmosphärischen  Betriebes  in  Ete* 
I  tracht  txk  «iehen.   Als  Ghega  im  Jahre 
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1842  von  seiner  Studienreise,  die  er  in 
Gemeinschaft  mit  seinem  Mitarbeiter 
Moriz  LiWir  nemaclit  hatte,  zurHckj^e kehrt 
war,  legte  er  seine  Krfalirungen  in  dem 
zu  klassischer  lierühmtheit  gelanj^ten 
Werke  »Die  Baltimore-Ohio-Eisenbahn« 
nieder.  Auf  Clrund  gemachter  Erfah- 
rungen und  theoretischer  Nachweisungen, 
in  welchen  der  Dnctor  der  Mathematik 


Abb.  341/.  Atiunnphiiriscbc  Eitcobalin. 

mit  algebraischen  Formeln  die  Richtig- 
keit seiner  Behauptungen  nachweist, 
stellt  Ghega  den  Grundsatz  fest,  dass 
Adhäsionslocomotiven  vor  allen  übrigen 
Systemen  auch  in  («ebirgsregionen  den 
Vorzug  verdienen.  Gliega  erkannte  mit 
sicherem  Blicke  die  Nachtheile  der  Seil- 
rampen,  er  bezeichnete  aber  auch  die 
atmosphUrischen  Eisenbahnen  als  einen 
genialen  .Missgrifl"  und  aus  voller  L'eber- 
zeugung  trat  er  für  den  Locomotivbetrieb 
ein,  mit  der  zuversichtlichen  Voraus- 
setzung, dass  es  der  immer 
vorwärts  strebenden  Technik, 
die  in  den  letzten  Jahrzehnten 
grossartige  Erfolge  zu  verzeich- 
nen hatte,  auch  gelingen  müsse. 
Locomotiven  zu  bauen,  die  in 
scharfen  Bügen  in  grösseren 
.Steigimgen  selbst  Schwierig- 
keiten, wie  sie  der  Semmerin^ 
darbot,  überwinden  müssten.  In 
seiner  Abwesenheit  w  aren  neuer- 
dings Tracestudien  im  Semme- 
ringgebiete  veranlasst  worden. 
Schon  vor  Ghega  hatte  be- 
kanntlich .Schitnerer  zum  Zwecke 
einer  geeigneten  Bahnhofanlage 
in  Gloggnitz  derartige  .'^^tudieii 
vorgenommen.  In  einer  Fest- 
schrift zur  23.  Jubelfeier  der  Er- 
üffnimg  der  Semmeringbahn  hat 


Professor  Hofrath  Franz  Rziha  diese  erste 
Trace  einer  Eisenbahnlinie  über  den 
Semmering  der  \'ergessenheit  entrissen 
und  in  schwungvoller  Weise  die  Ver- 
dienste Schimerer's,  der  schcm  damals 
Steigungen  von  i  :  30  in  sein  Project 
aufgenommen  hatte,  hervorgehoben. 

In  ilhnlicher  Voraussicht  wie  Ghega 
hatte  denmach  schon  Schönerer  kühn  seine 
Linie  projectirt.  Ghega  war  es  aber,  der 
trotz  des  Widerspruches  der  eigenen  Be- 
rufsgenossen, selbst  über  das  gegenthei- 
lige  Urtheil  eines  Stephenson  sich  hinweg- 
setzend, diese  Pläne  aufrecht  erhielt  und 
ihre  Durchführung  mit  aller  Thatkraft 
durchzusetzen  wusste.  In  den  Jahren  l  S43 
bis  1H45  wurden  noch  mehrere  Tracirungen 
vorgenommen  und  selbstverständlich  auch 
solche  für  Seilrampen  und  atmosphärische 
Eisenbahnen  untersucht. 

Im  Jahre  1S44  entschied  sich  Ghega 
für  eine  Linie  Gloggnitz-Keichenau-Eich- 
berg  über  den  Semmering,  die  in  ihrer 
generellen  X'ermessung  Steigungen  von 
I  :  50,  10  Tunnels  von  3261  m  Länge, 
22  Viaducte  imd  eine  Gesammtlänge  von 
43  km  bL-sass  und  890*  19  /;/  über  dem 
.Meeresspiegel  im  Scheiteltunnel  ihren 
höchsten  Punkt  fand.  Die  .Xusführungs- 
kosten  dieses  Projectes  waren  mit  5  37 
.Millionen  Clulden  C.-M.  veranschlagt. 
Da  waren  es  abermals  die  atmosphärischen 
Eisenbahnen,  die  der  sofortigen  Inangriff- 


nalune  des  Baues  hindernd  in  den  Weg 


Abb.  244  c.    Atiauiiph^irtftche  ikUenbahii. 
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Abb.  245.    Bahnhof  in  Gloirffnlti  der  Wicn-Glogenitzer  Eisenbahn  [184$]. 


traten,  weil  man  ihnen  an  hoher  Stelle 
neuerdinjjs  {^össcre  Aufmerksamkeit  zu- 
wandte. Abermals  wurden  Untersuchun- 
l^en  anj^eordnet,  obzwar  (jhe;aja  .sich  mit 
aller  Entschiedenheit  dage^xen  aussprach ; 
und  nun  entspann  sich  jener  harte  Kampf 
zwischen  Ghega  und  der  Mehrzahl  der 
bedeutenden  Fachmänner  jener  Zeit,  die 
sein  Pn)ject  als  ein  total  verfehltes  hin- 
stellten und  dessen  L'ndurchführbarkeit 
klipp  und  klar  nachzuweisen  suchten. 

Vor  Allem  wurde  der  Kinwand  er- 
hoben, dass  die  .Ntaschine  noch  gar  nicht 
erfunden  sei,  welche  im  Stande  wäre,  in  den 
von  (Hiega  angenommenen  Steigungen 
bedeutendere  I. asten  fortzubewegen.  Der 
Locomotivbetrieb  in  einer  Meereshöhe 
von  980  III  wurde  als  ein  zu  kühn  ge- 
wagtes Experiment  hingestellt,  für  des.scn 
Gelingen  gar  keine  Aussicht  vorhanden 
sei.   Hemer  hielt  man  es  fUr  unmöglich, 


dass  es  gelingen  k<">nne,  Uber  jene 
.Sciiluchten  und  Berge  die  nothwendigen 
Kimstbauten  constructiv  richtig  durch- 
zuführen und  selbst  in  dem  Falle,  als 
wider  Erwarten  die  Durchführung  gelänge, 
müsste  das  ganze  Project  an  dem  Um- 
stände scheitern,  da.ss  die  Thalfahrt  aui 
so  langen  .Strecken  im  .Mpenklima  in 
hohem  .Masse  leben-sgefährlich  sein  würde. 

Die  Zeit  bis  1847  wurde  von  Ghega 
vorwiegend  dazu  benützt,  die  einzelnen 
Projecle  nochmals  einem  gründlichen 
.Studium  zu  unterziehen,  wobei  sich  die 
Untersuchungen  noch  immer  auf  Alter- 
nativtracen,  auf  denen  entweder  das 
atmosphärische  Eisenbahnsystem  oder 
Pferdebetrieb  zur  Anwendung  kommen 
sollte,  erstreckten.  Ja  sogar  der  Vorschlag, 
die  bereits  bestehendeStras.se  mit  Schienen 
zu  belegen  und  für  den  Betrieb  mittels  Pfer- 
den einzurichten,  wurde  noch  in  dieser  Zeit 


Abb.  J^fi.   Träte  Jtr  Sciiiin«rini;biihn. 
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I.  rajerbiich  mit  der  l{,i».ilpc.  i.  J.ti:i.-ri;r.iK'ii.  J,.  Spll.il  .1111  Sciiiiiiciiiii;,  4.  Sl.iiKm  Sctnitu-rliii;.  s.  Sfillbahn-H6tol 
ScmuiciiDS.  b.  YUduct  bei  Paycrh.ich.  7.  ilrcltcn»lcin.   H.  Wcliuvltvl»>>Uil. 
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einer  eingehenden  Kr\vä}ijung  unterzogen. 
Aber  immer  wieder  kam  l  lhega  zu  seinen 
ursprünglichen  Plänen  zurück,  da  insbe- 
sondere die  seither  im  Auslande  gemachten 
Erfahrungen  nur  dazu  dienen  konnten,  ihn 
in  seinen  Anschauungen  zu  bestUrken. 

Die  mannigfaltigsten  Vorschläge  tauch- 
ten in  dieser  Zeit  auf,  unter  denen  der  des 
General-Inspectors  Xegrelli  viel  Beaclitung 
fand,  der  Gebirgsbahnen  nach  Art  der 
Kunststrassen  in  einem  Kehrs^steme  an- 


'  über  Payerbach  durch  die  Prein  und  die 
Kampalpe  mittels  eines  (^  km  langen 
Tunnel  durch  den  Semmeringkogel  gegen 
Spital  geführt  wissen.  Kin  I'roject,  das 
heute  keineswegs  jenen  Widerspruch  linden 
würde  als  damals,  wo  man  die  Anlegung 
eines  solch  langen  Tunnels  nahezu  für  un- 
möglich hielt. 

I  So  war  endlich  das  Jahr  1848  herange- 
kommen, ohne  dass  in  der  Krage  der  .Sem- 

,  meringbahn  eine  definitive  Entscheidung 


Abb.  ^H.   StaUoD  Klamm  mit  dem  Klauun-Tunncl. 


gelegt  wissen  wollte,  ein  Plan,  den  vor  ihm 
schon  Krancesconi  in  .Anregung  gebracht 
hatte.  Die  Eisenbahnzttge  sollten  abwech- 
selnd auf  sanft  geneigten  Ebenen,  die  durch 
Kehrplätze  (-Spitzkehren)  mit  einander  in 
Verbindung  gebracht  waren,  abwechselnd 
gezogen  oder  geschoben  werden.  Ihrer 
Wichtigkeit  wegen  linden  die  verschieden- 
artigen Senmieringprojecte,  imter  denen 
namentlich  jenes  von  Keissler  besondere  Be- 
achtung verdient,  in  dem  derTracirung  be- 
sonders gewidmeten  (lapitel  eingehendere 
Besprechung  und  graphische  Darstellung. 
Keissler  wollte  die  Bahn  von  l  lli>ggnitz 


getroffen  worden  wäre.  -Mehr  als  früher 
trat  die  strategische  Xothwendigkeit  dieser 
Schienenverbindung  mit  dem  Süden  her- 
vt)r.  Ueberdies  galt  es  für  die  zahlreichen 
Arbeitslosen,  die  durch  die  traurigen  Er- 
eignisse um  den  Erwerb  gekommen  waren, 
Brot  zu  schatTen,  und  diese  L'mstände 
drängten  zur  ICnlscheidung.  Vertrauens- 
voll entschied  .sich  die  ( Jcneraldirection  für 
Cihega  und  noch  im  Jahre  1S4S  wurde  der 
Bau  jener  Bahnstrecke  bestimmt,  die  die 
grossen  Fähigkeiten  österreichischer  Inge- 
nieure auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
baues aller  Welt  vor  Augen  führen  sollte. 
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Der  Baiian^rirt'  erfolgte  so  rasch,  dass 
die  ersten  Arbeiten  vorerst  nur  nacl»  den 
generellen  Studien  zur  Ausführung  gelan- 
gen konnten.  Der  Antrag,  durch  .An- 
legung eines  langen  Tunnels  unter  Bei- 
behaltung der  angenommenen  Trace-Knt- 
wickelung  die  Steigungsverhilltnisse  von 
I  :  So  zu  bringen,  gab  noch  wiederholt  zu 
Erwägungen  Anlass,  die  jedoch  zu  keiner 
Abändemng  des  Ghega'schen  Planes 
führten.   Die  Erfahnuigen  in  Bayern  und 


cirungen  und  für  die  Ausführung  des 
l'nter-  und  Oberbaues  unter  dem  Ober- 
Ingenieur-Stellvertreter  Krwin  von  Li- 
liotzky  errichtet;  diesem  waren  die 
Ingenieure  I<)sef  ( Iraber,  Ludwig  Häutler, 
Anton  Lewicki,  Felix  v(m  Szynglarski, 
Karl  Bernardt,  Karl  Wenke.  Karl  Ritter 
von  Barychar,  Josef  von  Würth,  Baron 
Senus  und  Franz  O.erny  zugewiesen. 
Im  Jahre  1H51  wurde  eine  Hochbauleitung 
errichtet,  an  deren  Spitze  Inspector  .\loriz 


Abb.  34<i.    Tunnel  bei  Klamm  zur  li.iuzcli. 


Württemberg,  dort  beim  L' ebergang  über 
das  Fichtelgebirge,  hier  über  die  rauhe 
Alp,  waren  für  die  Entscheidung  aus- 
schlagö^ebend.  Es  ist  ein  unbestreitbares 
Verdienst  des  Ministers  Baumgartner, 
die  Inangriffnahme  dieses  Baues  befür- 
wortet zu  haben,  und  das  Vertrauen,  das 
er  in  dem  Widerstreite  der  Meinungen 
(ihega's  grossartigem  Brojecte  entgegen- 
brachte, sichert  diesem  Manne  d.mkbare 
Anerkennung. 

Die  technische  Oberleitung  erhielt 
Ghega,  das  Bauinspectorat  übernahm  Phi- 
lipp Bolze.  In  Schottwien  wurde  ein  Bureau 
für  die  Leitung  der  einzelnen  Detail-Tra- 


Löhr  stand,  dem  Ober-IngeJÜeur  Ji)hann 
.Salzmann  und  Ingenieur  Franz  Czerwenka 
zugetheilt  waren. 

Selbst  zu  der  Zeit,  als  der  Bau  nach 
den  I'rojecten  Ghega's  thatsächlich  be- 
schlossen war,  und  die  er.«iten  Arbeiten 
mit  aller  Entschiedenheit  zur  Durchführung 
gelangten,  waren  dem  rntemehmen  noch 
heftige  Kämpfe  beschieden.  Hatte  ein 
Theil  der  fagespresse  schon  vorher  in 
weitläutigen  Auseinandersetzungen  und  in 
scharf  geführter  Fehde  das  Project  ( Ihega's 
bekämpft,  so  sah  sich  auch  nicht  minder 
die  Fachpresse  veranlasst,  in  derselben 
Richtung  Stellung  zu  nehmen. 
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Namentlich  war  es  der  damals  ins 
Lehen  jjetretene  »österreichische  Int^enieur- 
Verein,  der  sich  eingehend  mit  dieser 
wichtigen  Krage  heschäJ'tigte.  In  seiner 
24.  allgemeinen  Versammlung  des  Jahres 
1S4S  wurde  eine  C»»mmissi(m  gewählt,  die 
mit  der  Aufgahe  betraut  wurde,  ein  (jut- 
achten  in  dieser  wiclitigen  l'rage  abzuge- 
ben. Auf  eirund  s«»rgt'ältig  gepflogener 
Erhebungen  erstattete  der  Commissions- 


Auseinandersetiung  im  Dccember 
im  vollkommenen  Gegensatze  zu  den  Be- 
hauptungen der  »Presse«,  als  das  endgil- 
tige  Ergebnis  ihrer  l'ntersuchungen  und 
Erfahrungen  hervorhob.  Hier  wurde  es  als 
f  e  s  t  und  u  n  a  n  t  a  s  t  b  a  r  hingestellt,  dass  : 
»für  eine  Eisenbahn  über  den  Semmering 
der  Seilbetrieb  in  der  kürzesten  Linie 
unter  allen  denkbaren  Verhältnissen  die 
einzige  durch  die  Wissenschaft  begründete 


Abb.  2S0.  Wetnzcllclwaud. 


leiter  Eduard  Schmiedl  einen  eingehenden 
Bericht,  in  dem  der  Bau  der  Strecke  von 
Gloggnitz  nach  Mürzzuschlag  für  Loco- 
motivbetrieb  auf  das  Entschiedenste  ver- 
urtlieilt  und  zugleich  die  lunfübrung  eines 
Seilbetriebes  auf  steilen  Kampen  em- 
pfolileii  wurde. 

.Auf  die  Widerlegung,  die  (ihega  in 
der  »IVesse*  wider  dieses  Memoire  er- 
scheinen liess,  sah  sich  die  (lommission 
bestimmt,  nochmals  für  ihre  .Anschau- 
ungen einzutreten,  die  am  besten  der  Au.s- 
spruch  kennzeichnet,  den  das  ofticielle 
Organ  dieses  Vereines  in  einer  längeren 


und  durch  die  ErJahrung  gerechtfertigte  Be- 
triebsart .sei,  die  in  einem  solchen  Vortheile 
gegen  den  Locomotivdienst  in  sinnlos  ver- 
längerten Serpentinen  bei  allen  denkbaren 
Steigungsverhältnissen  stehe,  dass  in  der 
.Mitte  des  IQ.  Jahrhundertes  der  Seildienst 
wohl  kein  Fortschritt,  aber  ein  (icbot,  und 
der  Locomotivdienst   keinen  Rückschritt, 
I  aber  den   grüssten  MissgrifT  bilde«.  In 
I  beissender  Satyre  wurde  der  \'orschlag 
I  gegeisselt,  einen  Preis  für  die  beste  (lon- 
'  struction  v<m  Locomotiven  auszusetzen, 
I  die  es  ermöglichen    sollten,  mit  einem 
Wagenzug  den  Scheitelpunkt  des  Sem- 
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mcrinj^szu erreichen.  »Diese  vermeintlichen 
Triumphe  werden  in  spJiteren  Zeiten  an 
Hauwerke  mahnen,  die,  wie  die  römische 
Wasserleitung,  dem  zerstörenden  Zahne 
der  Zeit  überlassen  werden  mussten,  um 
als  Ruinen  DenkniUler  jener  Zeit  zu 
werden,«  schloss  die  mit  einem  ausser- 
ordentlichen Aufwände  von  Temperament 
verfasste  AuseinanderselüuntJ. 

Unbeirrt  durch  die  von  so  massge- 
bender Seite  erhobenen  Hinwendungen 
schritt  ( Ihega  in  der  Verfolgung  der  an- 


Dümnien,  theils  auf  riesigen  Stützmauern 
durch  Felsanschnitte,  um  bei  Payerbach 
im  Bogen  auf  hohem  \'iaducte  das 
Thal  zu  übersetzen  und  so  die  gegen- 
über liegen  de  Thalseite  zu  gewinnen. 
[.Xbb.  246  — 25()-  Die"  Darstellungen  aus 
der  Bauzeit  sind  nach  Lithographieen  von 
E.  Benkert  aus  dein  von  (Ihega  heraus- 
gegebenen Bilderwerke  über  den  .Semme- 
ring  hergestellt.  Hin  Exemplar  befindet 
sich  im  historischen  .Mu.seuni  der  k.  k. 
Staatsbahnen.  I 


Abb.  3SI.    Galerie  in  der  WcinzcttclwAnd.    [Au>:  >Der  Weltverkehr« 
i-on  Dr.  OeiXbcvk.J 


genommenen  Pliine  weiter.  In  ihrer  Aus- 
führung bildet  die  Senimeringbahn  noch 
heute  den  Stolz  der  österreichischen 
Ingenieure.  Bei  Ciloggnitz  (Abb.  245], 
wo  in  das  von  bewaldeten  Bergen 
malerisch  umschlossene  Thal  die  Höhen 
der  Gebirge,  die  hohen  Gipfel  des 
Sonnwendsteins,  des  Otter  und  Theile 
der  Kaxalpe  hernitderblicken,  trennt 
sich  die  im  Doppelgeleise  angelegte 
Bahn  von  der  Triester  Strasse  und  zieht 
in  riesiger  Serpentine  in  das  Schwarza- 
thal bis  l'ayerbach,  um  mit  Benützung 
beider  Thallehnen  eine  .Steigung  von 
55  tu  zu  gewinnen.  Durch  das  herr- 
liche Thal  der  Schwarza,  dem  die  Kax- 
alpe einen  imposanten  Abschluss  gibt, 
geht  die  Bahn   schon  theils  auf  hohen 


Wir  können  füglich  jede  weitläufige 
Beschreibung  der  grossartigen  Natur- 
schönheiten unterlassen,  die  den  Weltruf 
dieser  Bahnstrecke  noch  vergrössert  haben. 
Müsste  doch  jede  .Schilderung  derselben, 
selbst  wenn  ein  .Meister  des  Wortes  sie 
versuchte,  weit  hinter  dem  miichtigen 
Eindruck  zurückbleiben,  den  eine  Fahrt 
durch  die  .Mpenwelt.  die  hier  ihren  maleri- 
schen Zauber  ausübt,  auf  jedes  Gemüth 
hervorbringt.  Durch  die  von  himinelan- 
strebenden  CÜpfeln  umschlossene  Land- 
.schaft,  bald  an  zerklüfteten  Felsen,  bald 
wieder  an  dem  waldumsäumten  Gelände 
auf  kühnen  Viaducten  die  .Abgründe  und 
.Schluchten  übersetzend,  durch  die  in  die 
Felsrücken  gebohrten  Tunnels  und  künst- 
liche   (Valerien    immer    höher  strebend 
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Ahh.  ISJ.    Viadiicl  übxt  die  Kraii«cl-Klnu«e  «ährentl  de»  Haue«. 


keucht  die  Locomotive  in  Schlanj^en- 
\vimluni;eii  empor  auf  der  kiinstvull  }^c- 
führtcn  Tracc,  die  dein  Meschaucr  von 
jedum  Punkte  aus  das  wechselnde  Fa- 
noraina  einer  Landschaft  bietet,  deren 
Reize  sich  selbst  in  dem  in  dieser  Hin- 
sicht so  reich  {^esej^neten  Oesterreich 
nur  selten  so  y;Hkkhch  vereini<^t  rinden. 

Der  24"6  ni  hohe  .ScIiwar/.a-Viaduct 
bei  Paycrbacli,  eines  der  };rossarti<jen  Bau- 
werke, an  denen  diese  .Strecke  .so  reicli  ist, 
lie-^tbei  einer  .Stei^uiiif  von  I  :  loo  in  einem 
Bo;ien  von  2H4  Halbmesser.  Kr  wird  in 
einer  l.änjie  von  228  ;;/  von  13  Bo^jen  «ge- 


tragen, von  denen 
die  mittleren  eine 
.Spannweite  von 
19-9  w  haben. 

In  der  10  km 
langen  .Strecke  von 

Fayerbach  bis 
Klamm  erhielt  die 
Bahn  gleich  hin- 
ter Payerbach  die 
grösste  Steigung 
vt)n  1  : 40.  Ueber 
den  Payerbachgra- 
ben,  der  durch  einen 
607  tit  langen, 
I5'2  »I  hohen  Via- 
duct  übersetzt  wird, 
führt  die  Trace  wie- 
der gegen  Glogg- 
nitz  zurück,  indem 
sie  durch  den  Küb- 

graben-Viaduct, 
der  im  Halbmesser 
von  190  tn  ange- 
legt wurde,  zum 
ersten  Tunnel  [Pet- 
tenbacher  -  Tunnel] 
und  durch  diesen  an 
den  uiunittelbar  an- 
schliessenden Höll- 
graben-\'iaduct  ge- 
langt, dessen  .Mit- 
telgewolbe  eine 
Spannweite  [i9'7 
tn]  besitzt,  die  nur 
noch  bei  dem 
.Schwarza  -  Viaduct 
übertroffen  wird. 

In  einer  .Stei- 
gung, die  zunächst 
1  :  200  beträgt,  bald  aber  bedeutend  zu- 
ninnnt,  zieht  sie  in  einem  Kinschnitte  durch 
Waldpartieen,  welche  zeitweilig  die  .\us- 
sicht  auf  die  gegenüberliegende  Trace 
verdecken,  die  an  dem  gewaltigen  Berg- 
kolosse mit  seinen  riUhlichen  Kelsen  und 
dunklen  \\'äldern  hervortritt.  Nachdem 
der  Pettenbachgraben  mittels  gemauerter 
Brücke  übersetzt  worden,  führt  die  Trace 
im  Bogen  von  2S5  m  Halbmesser  in  den 
zweiten  (.Steinbauer-]Tunnel  [SS  ;;/]. 

In  einer  Hithe  von  Ooi  lu  über  dem 
.Meeresspiegel  führt  der  im  Bogen  von 
190  m    Halbmes.ser    gelegene  Viaduct 
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über  den  tiefen  Abfalters>rrabcn.  In  Stei- 
mintjcn  von  1:45  wird  die  in  610  in 
Scchöhe  in  der  Horizontalen  ^elej^ene 
Station  Eichber^  erreicht.  Von  hier  aus 
bis  nahe  bei  Klamm  betril^jt  die  Steij^ung 
ununterbrf)chen  i  :  40. 

Nachdem  die  Hahn  an  den  Abhiln- 
«;en  des  \'ordereichberges  den  waldgc- 
schmUckten  ( iotschako<rcl  umkreist,  hat 
sie  zwei  aufeinanderfolgende  kurze  Tunnels 
(III  und  IV],  den  sogenannten  Eichberg- 
Tunnel,  der  theils  geradlinig,  theils  in 


190*83  m  den  FelsrOcken  durchschneidet, 
von  dessen  äusserstem  Clipfei  die  Burg- 
ruine Klamm  mit  ihrem  von  Uaumgruppen 
und  Buschwerk  malerisch  bestandenen 
Ciemäuer  mit  dem  mUchtigen  W'artthurme 
weit  in's  Tlial  scliaut.  Der  Klamm-Tunnel 
führt  uns  in  den  durch  schroffe,  zerklüf- 
tete Felswände  eingeschlossenen  Adlitz- 
graben, der  sich  später  in  den  oberen  und 
unteren  Adlitzgraben  theilt.  Im  llaupt- 
graben,  150  m  Uber  der  Sohle,  wurde 
die  Bahn  an  den  Fcisenwündcn  kUhn 


Abb.         Vladuct  Uber  die  Krauncl-Klauiic. 


einem  Bogen  von  284  m  Halbmesser  liegt, 
und  den  ebenso  gekrümmten  (leieregger- 
Tunnel.  ersteren  in  einer  Länge  von  HS\H  in, 
letzteren  mit  No"95  in  Länge  zu  passireii. 
Von  hohen  Stützmauern  getragen,  geht 
die  Bahn  an  dem  »mgemein  steilen  Ge- 
hänge weiter,  bis  zu  dem  52 '^^  in  langen, 
in  einem  Bogen  von  84  w  gekrünunten 
Kumpler-Tunnel  [\')  bis  zur  Station  Klanmi. 
die  bereits  in  einer  .Seehöhe  vou  700  ;// 
errichtet  wurde.  In  grossem  Bogen  zieht 
von  hier  die  Trace  zum  Klamm-Tuimel 
[V'I],  der  in  einem  Bogen,  dessen  Halb- 
messer 190  m  beträgt,  in  einer  Länge  von 


geführt.  Unmittelbar  daran  schliesst  sich 
jener  gro.s.se  Viaduct  über  den  seitwärts 
einmündenden  Wagner-  oder  Jägergraben, 
der  in  zwei  Etagen  in  einer  Höhe  von 
39  in,  einer  Länge  von  142  im  und  in 
einer  Krümmung  v<m  192  ;;;  Halbmesser 
den  von  steilen  Wänden  eingeschlossenen 
I-'elseinschnitt  überbrückt.  L'eber  diesen 
Viaduct  geht  es  durch  den  Gamperl-Tuiuiel 
[\'lll  von  ~S-2  III  Länge.  An  den  \h- 
gründen,  aus  deren  Tiefe  die  Felszackeii 
emporragen,  über  Baumwipfel  hinweg 
führt  die  Trace  zum  K'umplergraben- 
Viaduct,  der  in  43'6  ;;;  Länge  und  in 
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grösster  Höhe  von  19  111  den  Bahnkörper 
träj^t.  Aus  den  Adlitz}fr;lhen  hinaus  ra^t 
fast  senkrecht  enipor,  aus  lockerem  (le- 
stcin  bestehend,  eine  nahezu  300  in  hohe 
Felsmauer,  die  Weinzettel  wand,  an  welcher 
nach  den  ursprün^Iiclieii  Plänen  die  Bahn 
in  einer  Cialerie  herumgeführt  werden  sollte. 
Als  Minister  F^ruck  im  Jahre  1M50  die  Ar- 
beiten hier  besichtiy:te,  fand  er  diese 
Art  der  Traceführunir  mehr  als  bedenk- 


den  linken  Seiten  befindlichen  Galerien  mit 
einander  verbunden  sind.  Die  Gesammt- 
länjTf  dieses  combinirten  Bauwerkes  beträ};t 
f)95  w  und  seine  Führung  ist  theils  gerad- 
linig, theils  in  einem  Bogen  von  !  90  vi  Halb- 
messer. Nur  eine  kurze  Strecke  lichte 
Bahn  und  die  Trace  tritt  wieder  in  den 
W'einzettelfeld-Tunnel  [IX],  der  theils  ge- 
radlinig, theils  in  einem  Bogen  von  379  ;« 
I  lalbmesser,  in  einer  Länge  von  238-96  «1 


Abb.  2S4.  liollcro«wand. 


lieh,  da  nach  .seiner  .\teinung  auch  dem 
entschlossensten  Reisenden  die  Fahrt  in 
solcher  Strecke  Grauen  erregen  müsste. 
Mehr  noch  die  Befürchtung,  da.ss  es  schwer 
fallen  würde,  hinreichende  .Sicherstellung 
gegen  Abrollen  des  lockeren  Gesteines 
zu  schaffen,  veranlasste  den  Minister,  die 
bereits  angefangene  Sprengung  einstellen 
zu  lassen  und  einen  Durchbruch  der  Fels- 
wände in  ihrem  compacteren  Theile  anzu- 
ordnen. Der  Tunnel  durch  die  Weinzetlel- 
wani.[  war  einestier  schwierigsten  Bauwerke 
dieser  .Strecke.  1  Hcs  Object  bestellt  eigent- 
lich aus  drei  Tuimels.  die  mittels  zwei  an 


zur  Station  Breilenstein  führt,  die  bereits 
in  einer  .Seehöhe  von  792  tn  über  dem 
Meeresspiegel  liegt. 

Hinter  Breitenstein  hat  die  Bahn  ein 
schmales  Felsgrat  im  Krausel-Tunnel  [X] 
l'3'55  '"]  zu  durchschneiden,  um  auf 
deni  zwischen  Kalkfelsen  in  zwei  Ge- 
sch<»ssen  in  einer  Höhe  von  36'5  ;;i  er- 
bauten Viaduct  die  Krausel-Klause  zu 
übersetzen.  Durch  die  grotesken  Fels- 
massen schlängelt  sich  die  Trace  bis  zu 
den  Kalkfelsen  der  Bollerosw,ind,  die  in 
einem  337  in  langen  Tunnel  [XI]  durch- 
brochen werden  musste,  dem  das  grösstc 
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lind  unstreitit;  auch  {:rrossartit;ste  Bau- 
object  der  {ranzen  Strecke,  der  V'iadiict 
über  die  »Kalte  Kinne«,  <<>l^t.  In  einer 
Knimmunjj  von  190?;!  Halbmesser  führt 
er  in  einer  Höhe  von  461  tu  in  zwei  Etagen, 
deren  untere  fünf,  deren  t>bere  zelm  li()>;en 
träj^t,  in  einer  Länjje  von  184  wi  zur 
anderen  Thalseite  hinüber,  wo  sich  die 
Bahn  wieder  ostwärts  zum  Adlitzgraben 
zurückwendet. 


führt  sie  durch  den  439'53  m  langen 
Wolfsberg-Tuiniel  (Xlll),  an  dessen  Aus- 
gang heute  die  Haltestelle  Wolfsberg- 
kogel in  einer  Höhenlage  von  885  m 
liegt.  Diese  Haltestelle  wurde  erst  nach 
Erbauung  des  I  lötels  auf  dem  Scmmering 
durch  die  Südbahn  errichtet.  L'eber  den 
Kamtnerkogel-\'iaduct  von  45  vt  Länge 
in  den  Karntnerkogel-Tuimel  [XIV]  ein- 
biegend,  der  in  205  »i   Länge  durch 


Abb.  3S5-   VUduct  Uber  die  «Kalte  Kinne«  im  Bau. 


Nachdem  die  Bahn  den  Felsblock  um- 
kreist, der  die  »Kalte  Rinne«  vom  Adlitz- 
graben trennt,  erscheint  sie  in  einem 
Bogen  von  151  m  Länge  24  ;//  über  der 
Thalsohle  bis  zum  Weberkogel  geführt, 
der  den  Adlitzgraben  in  zwei  Schluchten, 
den  oberen  und  unteren  Adlitzgraben 
theilt.  Diesen  Berg  durch  den  406  91  in 
langen  Weber-Tunnel  [XII]  durchbrechend, 
geht  sie  über  eine  kurze  Brücke  durch  den 
oberen  Adlitzgraben,  um,  durch  rasch  auf- 
einanderfolgende Tunnels  immer  hi'iher 
und  hi'iher  steigend,  bis  zur  Station  Sem- 
mering  zu  gelangen.  Kaum  dass  die 
Trace   den  Webcrkogel-Tunnel  verlässt, 


zerklüftete  Felsen  führt,  wurde  die  Bahn 
auf  einer  mächtigen  Stützmauer  in  gerader 
Linie  aufwärts  bis  zur  .Station  .Scmmering 
geführt,  die  in  einer  Entfernung  von 
103  km  von  Wien  in  einer  Seehühe  von 
895  ;»/  angelegt  ist. 

Durch  den  1 430*34  tu  langen  Haupt- 
tunnel, der  umiiittelbar  hinter  der  .Station 
.Semmering  die  Einsattelung  des  Passes 
84  ;/;  unter  der  Fasshöhe  durchbricht, 
gelangt  die  Bahn  nach  .Steiermark.  In 
dem  vollkonnnen  geradlinigen  Tunnel, 
wo  der  Niveaubruch  der  Trace  mit  bei- 
derseitiger Neigmig  von  ]  :  300  zu  liegen 
kam,   hat  die  Bahn  die  grösste  Seehöhe 
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von  8oS  f«  erreicht.  Der  Bau  des  Tunnels, 
der  seinerzeit  zu  den  ^rössten  Werken 
dieser  Art  zillilte,  wurde  an  mehreren 
Punkten  f^leichzeiti^  in  An^riti"  genom- 
men, zu  welchem  Zwecke  ausser  den 
Mündungen  noch  fünf  Schachte,  theils 
senkrecht,  theils  schief  angele^^t  werden 
musstcn  [Abb.  25«;].  Der  Wasserreichthum 
des  Gebirtres  brachte  es  mit  sich,  dass  aus 
den    Seitenwänden    reiches  (Jueliwasser 


rerumque  commercio  Adriaticum  Germa- 
nico  junxit  mare  [>  Kranz  Joseph  I.,  Kaiser 
von  Oesterreich  Hess  für  den  Verkehr 
der  Personen  und  Waaren  das  Adriatische 
mit  dem   Deutschen  Meere  verbinden f]. 

Aul"  steierischem  Boden,  wo  die  Uber 
den  Semmerinf^ass  führende  Strasse  durch 
die  Bahn  bereits  unterfahren  erscheint  und 
nunmehr  rechts  von  derselben  zu  liejjfen 
kommt,  wechselt  mit  einemmaledasTerrain 


Abb.  asb.    VUduct  über  die  >Kalte  Rinne«  liu  Hau. 


dran«;,  das  in  einem  zwischen  beiden  Ge- 
leisen an;^elciiten  ('.anale  bis  zur  .Station 
•Seuunerin^  «geführt  wurde,  wo  es  zur 
Speisung  der  .Maschinen  verwendet  werden 
konnte. 

Dieser  Wasserreichthum  zersttirte  bald 
die  aus  Ziej^ein  ausj^efülirte  Ausmauerun};, 
die  durch  Ouadern  ersetzt  werden  musste. 
Zum  .Schutze  Hey;en  Frost  wird  der  bei- 
derseiti«;  durch  l"lii<;elthore  abireschlos-  1 
seile  Tuimel  im  Winter  «relieizt. 

Seine  im  rusticalen  .Stile  angelegte  I 
Umrahmunji  triijjt  die  Inschrift:  Kran-  | 
ciscus  Josephns  I..  .\ustr.  Imp.  hominum  , 


und  die  Landschaft.  Anstatt  der  schroffen 
Kelswände  mit  ihren  Abjrründen  treten 
nun  sanfte  Ber;iformen  auf,  die  das  Thal 
der  Kröschnitz  einschliessen.  In  scharfem 
Gefälle  von  1  :  47,  später  so^ar  I  :45  f;eht 
die  Bahn  bis  .Spital  hinunter,  indem  sie 
einen  geradliniijen  Viaduct  von  70  ;/i  Länge 
vor  der  .Station  .Steinhaus  zu  passiren  hat. 
Hinler  dieser  Station  folgt  ein  weiterer 
Viaduct  Uber  den  Holzergraben  mit 
S|-5  in  Länge,  von  sieben  Bogen  mit</5  m 
Spannweite  getragen.  Das  letztere  grössere 
Bauwerk,  der  aus  Ouadern  erbaute  Via- 
duct bei  Jauern  mit  30  m  Länge,  und 
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der  Viadiict  über  den  Frösclinitzbach  vor 
Mürzzuschlag  haben  nur  mehr  unterge- 
ordnete Bedeutun;^. 

Die  ganze  Län^e  der  doppelgeleisigen 
Tracc,  von  der  Stationsmitti  in  ( tlojj;}riHtz 
bis  zu  jener  in  Mürzzuschki^  i;emessen, 
beträgt  41*813  /cm,  der  kleinste  zur  An- 
\vendun<]f  c^ebrachte  Krümmun^fshalbmes- 
ser  190  ///.  Die  vieicti  Kunstbauten  haben 
dieser  Bahnstrecke  nicht  mit  L  nrcv  lu  den 
Beinamen  der  »gemauerten«  Eisenbahn 
eingetragen. 

Besondere  Sor«;talt  \' urde  dem  Ober- 
bau znjjcwendet,  im-icni  antnni:^^  die 
iScIüenen  auf  einem  aus  Lang-  und  (Juer- 
sehwellen  gebildeten  Rost  zu  liegen  kamen. 
Die  !  fochbauten  wurden  ^rfiS-^tLiithcils 
aus  Bruchsteinen  mit  strenger  Enilachheit, 
die  merklich  von  den  etwas  luxuriöser 
ausocfilhrtiii  nochbaiiten  der  W'icn- 
üloggnitzer  Eisenbahn  abstach,  ausge- 
führt. Die  Vergebung  der  Unterbauarbeiten 
erfolgte  unitr  Miiil-.tcr  Bruck  im  öffent- 
lichen Concurrcnzwege  lür  den  Betrag 
von  7,368.637  fl.  C.-M.  an  die  Unter- 
nehmer Hablitschck,  Theuer  [Bau  des 
Schwarza -ViaductsJ,  üamek,  Wilhelm 
Eichler,  Brtlder  Klein  und  Schönerer  [die 
unter  Anderem  geraeinsam  die  Ausfüh- 
rung der  Bauten  an  der  Weinzettelwand 
durchführten],  Talachini  [»Kalte  Rinne«]. 
Fleischmann  m  d  BlQhdom,  F^eiter  und 
Aigner.  Die  Austührung  des  Haupttunnels 
hatten  die  Clebrüder  Klein  übernonnnen. 
Viele  Tausende  viui  Arbeitern  bevölkerten 
das  (lebirce.  und  dii.-  Atisttlhrung  der  Ar- 
beiten nahm  dab  Lhaullcsie  Interesse  des 
In-  und  Auslandes  in  Anspruch. 

Gelei:^',-ntlicli  eines  l^csnclus.  den  Erz- 
herzogin .Sophie  den  Senunermgbanten 
abstattete,  ordnete  sie  die  Anlage  <  hks 
Kirchleins  für  die  zahlreichen  Arnciur 
an.  Noch  lange  Jalne  nach  Vollendung 
des  Baues  stand  im  Thal  der  »Kalten 
Kinne-  die  hölzerne  Kapelle,  in  der  Pater 
Sedlak  in  drei  Sprachen  den  Arbeitern 
das  Wort  Gottes  predigte.  Als  die  Cholera 
im  Jahre  1S50  auch  diese  tiefend  heim- 
suchte, zahlreiche  Opfer  unter  den  Arbei- 
tern und  Beamten  fordernd,  hatte  dieser 
edle  Mann,  der  bei  der  ( ".e^^^Iiielite  der 
Semmeringbahn  ehrende  Erwähnung  lin- 
den soll,  wohl  am  schwersten  seinen 
hohen  Beruf  zu  erfilUen. 

OcKblebto  der  Btocabakaca.  I. 


Der  schwierige  Bau  dieser  Strecke 
I  verhef  leider   nicht  ohne   Unfall,  Am 

27.  October  1850  brachte  ein  Felsabsturz 

bei  der  W'einzettelwand  vierzehn  .Arbeiter 

ums  Leben.    Im  Jahre  1H51  wurden  im 

Klamm-Tunnel  zwei  Arbeiter  verschüttet, 
[  von  denen  jedoch  einer  nach  104  Stunden 

noch  lebend  zu   Tatrr   (/efördert  wurde. 
Als  die  Bauurbeilen  ini  vuUcu  t.iange 

waren,  musste  man  daran  denken,  die 
,  Frage  zu  lösen,  w  cfelu  r  Art  die  Locomo- 

tiven  sein  sollicii,  die  einen  rationellen 
I  Betrieb  der  Strecke  gestatten. 

Die  trcfTlich  redigirte  Stuttgarter 
I  Eisenbahnzeitung  von  Klein  und  Etzel, 
I  die  in  dem  Kampfe,  den  Ghe|^  S^g^ 

die  kur/sichtif:;e  Beschränktheit  seiner 
,  Gegner  zu  führen  hatte,  lebhaft  für  das 
I  Project  des  genialen  Technikers  eintrat, 

h  itte  gelegentlich  einer  solcluai  l*nkmik 
,  die  Anregung  ausgesprochen,  die  geeig- 
[  nete  Construction  der  Locomotiven  auf 

dem  Wege  einer  Freis-t.ioncurrenz  her- 
1  beifuhren  zu  lassen.  Die  österreichische 
I  Regierung  griff  den  Gedanken  auf,  und 
,  Minister  Bruck  unterbreitete  dem  Mon- 
I  archeii  den  Plan  dieser  Preisaussehrei- 
1  bung,  der  auch  die  a.  h.  Genehnu^^ung 
'  erhielt. 

1  Im  Mai  1850  erfolgte  die  Veröffent- 
I  Hebung  des?  ausführlichen  Progranunes, 
I  das  für  die  Construction  jener  Maschine, 
die  den  gestellten  Bedingungen  am  besten 
;  entsprechen  würde,  20.OOO  vollwichtige 
'  Ducaten   als   Preis  in  Aussicht  stellte. 

.Als   eine   det    \uehti;jsten  Kigen.schaften 
;  der  zu  eihauendcn  Maschine  wurde  ge- 
fordert, dass  sie  ttber  die  grOsste  und  zu- 
gleich mit  den  nn^^nnstigsten  Krümmungs- 
verhältnissen  vcibundcnu  Steigung,  bei 
(  gewöhnlichen  gihistigen  Witterungsver- 
hältnissen  eine  Bruttolast  von  2500  Wr  - 
I  Ctr.  [140  /J,  ohne  das  Gewicht  des  etwa 
I  vorhandenen  Tenders,   mit   einer  Ge- 
schwindigkeit   von    15   österr.  Meilen 
,  [ii'4  km]  in  der  Stunde  zu  befördern 
!  im  Stande  sein  müsse. 

Bis  zum  festgesetzten  Zi  it  jnmkte, 
Ende  Januar  l)>5l,  hatten  sieben  Con- 
>  cnrrenten  ihre  Absicht,  an  der  Preis- 
!  ewerbnni;  theilzunehmen,  dem  Handels- 
miniätcriuni  bekanntgegeben.  Ausserdem 
erhielt  das  Ministerium  Looomotiv«Pro> 
jecte  zugesendet,  deren  Ausfllhrung  Ober- 
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hauändrnin^xen  zur  nothwendigen  Vor- 
bedingung stellte. 

Die  vom  Mini«teriuni  aus  den  Herren 
A.  Ritter  V.  Biir^",  DitL-cti  ir  ^ls  p'ilvt. 
Institutes  in  Wien,  Theodor  Felscusteiu, 
Maschinen-CKrector  der  Nordbahn,  F.  X. 
Wurm,  Ingenieur  und  Mechaniker  in  Wien, 
zusanunengcstellte  Prdl'ungä-Coinmission, 
welcher  der  Ingenieur  Josef  Fischer  als 
Protokollführer,  Carl  Clhej^a  und  Adalbert 
Schmid  als  berathcnde  Mitglieder  zur 
Seite  standen,  lehnte  die  letzteren  Projecte 
kurzweg  ab.  Nachdem  noch  die  Commis- 
sion,  um  den  Schein  parteilicher  Zu- 
sammensetzuni!:  zu  venneiden,  durch  die 
ausländisclKii  l-.n-limtoner:  Maschinen- 
Dircctor  der  k.  liünnovcrschen  St.i;its- 
bahnen  Hcninch  Kirchweger  und  den 
Oher-Maschinenmcister  der  k.  bayerischen 
Staatsbahnen  Carl  Exter  vermehrt  worden 
war,  wurde  ihr  die  Aufgabe  zugewiesen, 
zwischen  vier  Preiswerbem  die  Entschei- 
dung zu  treffen. 

Der  Ablieferungstermin  der  Maschinen 
war  auf  den  15.  Juli  1851  hinaus- 
geschoben worden.  Nachdem  aber  zu 
diesem  Zeitpiuikte  erst  zwei  Locomotiven 
concturrenzrahig  waren,  wurde  endgiltig 
der       Jnli  als  letzte r  Termin  festgestellt. 

Ghega,  begierig  sein  Werk  zu  er- 
proben, Hess  schon  am  26.  Juni  auf  der 
vollendeten  Strecke  zwischen  Paycrbach 
und  dem  Pcttenbach -Tunnel  in  einer 
Steigung  von  1:40  mit  der,  den  sfldli- 
chen  .Staatshahnen  gehörigen  Locomotive 
»Save«  Versuchsfahrten  machen,  die  ein 
befriedifi^endes  Resultat  ergaben.  Seine 
\'oraussctzungen  hatten  ihn  nicht  ge- 
täuscht. 

-Ms  am  31.  Juli  1851  die  Preisrichter 
in  der  -Station  Payerbach  eintrafen,  fanden 
sie  dort  vier  Locomotiven  vor.  Maffci  aus 
.München  hatte  die  Havariai,  Cockcrill 
aus  Scraing  die  Maschine  -.Seraing  , 
(lünthLr  in  Wiciicr-Ncustadt  die  .Maschine 
» Wr.-Ncusladtt  und  die  Maschinenfabrik 
der  \\  icn  -  (.lloggnitzer  Eisenbahn  die 
Maschine  » NMudulKUKU  zum  Wettkampfe 
bereit  gestellt.  [.Abb.  j()0  —  2()J.]  Die 
Construction  dieser  Maschinen  und  die 
Einzelheiten  der  Preisfahrten  finden  in 
der  Geschichte  des  Lucumutivbaues  ge- 
bohrende  Würdigunj;,  denn  von  diesem 
Zeitpunkte  ab  hat   der  Locomotivbau 


neuen  .\ufschwung  genommen.    Her  Bau 
der  »Gebirgälocomotiven«  war  eingeleitet 
und  Oesterreich  darf  den  Ruhm  m  An- 
spruch nehmen,  die  ersten  .Schritte  hiezu 
gethan  zu  haben.   Einem  österreichischen 
Professor  fällt  auch  das  Verdienst  zu,  das 
Vorbild  ge-schaflen  zu  haben,  uach  welchem 
die  Gebirgslocomotive  zu  inuner  weiterer 
Vervollkommnung  ausgestaltet  wurde. 
Die  Preisrichter  hatten  der  »Bavaria^^ 
I  den  ersten  Preis  zuc-rkaimt  und  empfahlen 
den  Ankauf  der  übrigen  drei  Maschinen 
»Neustadt«,  »Seraing«-  und  -Vindobona« 
'  um  je  10.000,  C)000  und  8000  Ducaten, 
welchem  Vorschlage  das  Ministerium  bis 
auf  den  Ankauf  der  letztgenannten  Ma- 
scliiiie,  zu  deren  W-ru  eridbarkeit  erst  um- 
(assendere    Keconstruclioueu   nolhig  ge- 
I  worden  wären,  zustimmte.    Nach  ihrer 
Reconstruction    wurde    spfiter   an>h  die 
!  »Vindobona«  vui»  .Staate  ei  worben.  Schon 
j  bei  den  Probefahrten  waren  bei  sämmt» 
liehen  Mn^^chinen  M.'ingel  zu  Tage  getreten. 
:  die  bei  den  spitter  angestellten  Versuchen 
sich  derart  iühlbar  machten,  dass  keine 
derselben  als   Muster  für  die  Krbauung 
i  weiterer  Semmering-Locomotiven  iu  Vor- 
schlag gebracht  werden  konnte.  Doch 
zeigte  jede  einzelne  in  ihrer  C^onstruction 
I  derartige  VorzUgc,  dass  eine  Vereinigiuig 
I  derselben  bei  einer  Maschine  die  Errei- 
chung des  angestrebten  Zieles  «icher  er- 
,  scheinen  liess.  Mit  der  Li^sung  dieser  Auf- 
'  gäbe  wurde  die  Abtheiinng  für  Eisenbahn- 
betriebs-Mechanik im  Ministerium  betraut. 
'  Dem  vormaligen  Professor  am  Joaneum 
l  m  Graz,  Wilhelm  Freiherm  von  E  n  g  e  r  t  h 
[Abb.  264],  dem  die  Regierung  die  Lei- 
timg  dieses  Amtes  übertragen  hatte,  ge- 
lang es,  in  scharfsinniger  Corabfnation 
aller  bisher  erreichten  \\>rzüge  eine  Ma- 
schine zu  construiren,  die  den  gestellten 
Bedingungen  entsprechen  konnte. 

•Seine  zehnrädrige   Locomotive  ruhte 
niif   zwei  Gestellen,    die   ttnteili.ilb  des 
eyinidrischen   Kessels   durcli    eir.en  ge- 
meinsamen Drehpunkt  derart  verbunden 
waren,  dass  die  Maschine  skIi  den  seliar- 
fen  (.lurven  leicht  anschmiegen  konnte. 
(.\bh.  265  -267.]  (^jckerill  in  Seraing  ar- 
beitete im  Vereine  mit  Kessler  in  ICsslingen 
j  unter  Mitwirkujig  Engerth's  die  Detail- 
I  plane  aus  und  nachdem  dieselben  dem 
I  Handelsministenum  vorgelegt  waren,  ge- 
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nelimigte  dieses  nach  lanjjen  Verhandlun- 
y;en,  in  deren  Verlaufe  erfahrene  Injje- 
nieure  sch\verwie<;ende  Bedenken  vor- 
brachten, dennocli  die  AnsclialTunj;  von 
2f»  Stück  derartit^er  Maschinen.  Da  die 
»sterreichischen  Werke  mit  Arbeiten  (Iber- 
häuft  waren,  wurde  ihre  Ausführung  an 
(lockerill  und  Kessler  übertragen.  Die 
ersten  Maschinen  gelangten  im  Jahre  1S53 
zur  Ablieferung.  Am  7.  N«>vember  traf 
die  erste  Maschine  »Kapellen«  nach  En- 
gerth's  System  aus  E.sslingen  in  l'averbach 
ein.  Die  Maschine  »GrUnschacher«  aus 
Seraing  machte  am  30.  November  1.S53  mit 
vollkommen  befriedigenden  Resultaten  ihre 


Am  22.  October  1853  konnte  die  Lo- 
comotive  »Lavant«  bereits  die  ganze  Bahn 
durchfahren  imd  am  2.  November  die 
Theilstrecke  ( lloggnitz-Payerbach  eröffnet 
werden. 

Am  12.  .April  1H54  gab  Kaiser 
F  r  a  n  z  J  OS  e  p  h  1.  dem  grossen  Werke 
die  Weihe.  In  langsamer  Fahrt  mit  der 
.Maschine  >Emmcrberg«  liess  sich  der 
.Monarch  die  Wunderwerke  dieses  Baues 
zeigen,  die  seiner  Fürsorge  und  seiner 
Fiirderung  ihr  Werden  zu  verdanken 
hatten.  Nachdem  am  lO.  und  17.  .Mai 
auch  die  Kaiserin  Elisabeth  in 
Begleitung  des  Kaisers  die  Falirt  auf  der 


.\hb.  3S9.   l>cr  Bau  de»  llAupttuaiicU  durch  den  Seramerini;. 


Probefahrt.  So  erschien  auch  die  schwie- 
rige Frage  geli'ist,  die  als  schwerstwiegcn- 
der  Einwurf  gegen  Ghega  in's  TrelVen  ge- 
führt worden  war:  Die  Locomotive  war  ge- 
funden, die  lastenziehend  den  kühnen  I'fad 
befahren  konnte,  den  der  geniale  Techniker 
im  vollsten  Vertrauen  auf  die  Fortschritte 
der  Technik  durch  die  .-Mpen  bahnte. 

Unterdessen  waren  auch  die  Bauarbei- 
ten rüstig  vorgeschritten.  Am  6.  Juli  1S50 
war  als  erster  der  Woifsberg-Tuimel  durch- 
brochen, am  22.  desselben  .Monates  hatte 
man  den  Grundstein  zum  Viaducte  der  >  Kal- 
ten F'finne«  gelegt,  am  12.  Juni  den 
kiclitstollen  des  Haupttunnels  durchgeschla- 
gen, am  14.  Juni  1S52  bereits  den  Schluss- 
stein zum  Wagnergraben -N'iaduct  gelegt 
und  am  17.  Juni  und  2.  Juli  erfolgte  die 
feierliche  SclilusssteinUgung  beim  Krausel- 
Viaducte  und  bei  der  »Kalten  Kinne«. 


neuen  Strecke  unternommen  hatte,  wurde 
dieselbe  am  17.  Juli  1854  dem  allgemeinen 
Verkehre  übergeben.  .\m  15.  August 
1854  konnten  die  ersten  beschleunigten 
l'ersonenzüge  den  Semmering  passireJi. 
Der  Frachtenverkehr  war  schon  seit  dem 
15.  Mai  l8|^4  eingeleitet.  Die  Strecke 
befand  sich  übrigens  seit  November  1H33 
in  fahrbarem  Zustande  und  war  auch  für 
einzelne  Waarentransporte  bereits  benützt 
worden.  Die  ursprünglichen  Baukosten 
hatten  einschliesslich  der  Betriebsmittel 
l(),2.v>.4C>oll.,  auf  den  Kilometer  473. 400f1. 
betragen.  Die  gesammten  Anlagekosten 
stellten  sich  im  Jahre  185(1  auf  nmd 
25  -Millionen  (iulden.  Dem  .Ministerialrath 
Ghega  wurde  für  seine  Verdienste  der 
.Adelsstand  verliehen,  aber  auch  die  übrigen 
beim  Baue  bctlicili^ilen  Ingenieure  erhielten 
kaiserliche  Auszeichnungen.     Der  unter 
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Abb.  300.  Scmmcrini;-rrcU-Locoinotive  »BaTsriac. 


SO  schwierigen  V'erhältnissen  begonnene 
Bau  wurde  zu  einem  vollständigen  Siege 
der  technischen  Kunst,  er  bildet  einen  der 
wichtigsten  Marksteine  auf  dem  Wege  der 
Entwicklung  der  Eisenbahntechnik  I  Wenn 
auch  heute  die  seither  gemachten  Fort- 
schritte und  Erfahnmgen  vielleicht  manche 
Einzelheit  des  Baues  in  ihrem  Werthe  her- 
absetzen und  selbst  wenn  es  einst  der 
Verkehrstechnik  gelingen  sollte,  solche 
Pfade  zu  Schäften,  dass  CVhega's  Trace,  die 
heute  einen  wichtigen  Theil  der  Welten  wege 
bildet,  vereinsamt  liegen  wird  —  in  ihren 


Wunderwerken,  in  ihrer  majestiltischen 
Kühnheit  wird  sie,  so  lange  Technik  und 
Kunst  bestehen,    der  sprechende  Zeuge 

I  einer  stolzen  That  sein,  die  Muth  und  Aus- 
dauer österreichischer  Ingenieure  zustande 

'  brachte.  Der  österr.  Ingenieur-  und  .Archi- 
tekten-Verein ehrte  im  Jahre  iSfx)  das  \n- 

j  denken  (ihega's  durch  den  Beschluss:  an 
der  Stiltte  seines  grossen  Wirkens  ein  Denk- 
mal [Abb.  2()S]  zu  errichten.  Zum  ewigen 

I  Ciedächtnisse  seines  Namens  wurde  auch 
die  humanitcire  »Ghega-Stiflung«  von  dem 

,  genannten  Vereine  in's  Leben  gerufen. 


Abb.  Tbl.   Scmnierlng-ConcurTeDr-I.ocomutivc  >ScralnK<. 
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Ahb.  y>l.    Scmmering-ConcurTeni-Lvcoinutivc  •Wiener-NcuiiladU 


Ahh.  jfiy  SemineHtig'Concurrcni-Locoiuötlve  A'tnilo))ona> . 
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So  haben  Oesterreichs  Injjcnieure  in 
glänzender  Weise  die  alte  Schuld  gesühnt, 
die  von  den  Clründem  ihrer  vornehmsten 
Vereini}rung  im  Eifer  l'ilr  die  gute  Sache 
an  dem  grossen  Meister  begangen  worden. 

Die  Krrungenschatten  des  Sennnering- 
baues  wurden  selbstverstUiidlich  in  erster 
Linie  für  die  weiteren  Bahnbauten  in 
Oesterreich  richtunggebend.  »Oesterreich 
hat  keine  Alpen  mehr*,  schrieb  damals 
begeistert  ein  öster- 
reichisches Blatt  auf 
das  historisch  gewor- 
dene Wort  des  fran- 
zösischen Königs  an- 
spielend, für  den  es 
keine  Pyrenäen  mehr 
gab,  und  wahrlich! 
seitdem  die  erste  Lo- 
comotive  den  ersten 
Alpenpass  überschrit- 
ten, waren  mit  einem 
Schlage  alle  Beden- 
ken, die  bisher  der 
Anlage  der  Bahnen  in 
tlebirgen  entgegen- 
standen, verschwun- 
den. Vorerst  wurde 
schon  während  des 
Semmeringbaues  das 
nicht  viel  minder 
kühne  I'roject  der 
L'eberschreitung  des 
unwirthlichen  Karstes 
durch  eine  Eisenbahn 
in  Angrift"  genommen. 

Die  Wahl  der 
Trace,  in  der  die  süd- 
liche .Staatsbahn  von 
Laibach  bis  Triest  weitergeführt  werden 
sollte,  bildete  ebenfalls  eine  der  schwie- 
rigsten .Aufgaben,  welche  die  .Staatsver- 
waltung zu  lösen  hatte.  .Seit  dem  jähre 
lS,^9,  in  welchem  Erzherzog  Johann  durch 
Genieabtheilungen  diese  Trace  erheben 
Hess,  wurden  ununterbrochen  Studien  ge- 
ptlogen.  Ausser  dem  erwähnten  Vortrage 
des  Erzherz«)gs  bildet  die  Schrift  des 
Professors  am  Grazer  Joaneum  Dr.  Franz 
Xaver  Hlubek  aus  dem  Jahre  1S40  die 
älteste  bekannte  En^rtenmg  dieser  Frage. 
Viele  Jahre  gingen  in's  Land,  bis  die 
mannigfachen  Erhebungen  eine  richtige 
Beurtheilung  und  Ent.scheidung  zuliessen, 


^1 


Abb. 


während  welcher  Zeit  unzählige  An- 
träge und  l'rojecte  unterbreitet  und 
mit  schneidiger  Polemik  gegeneinander 
vertreten  wurden.  Die  eingehendsten 
Untersuchungen  führten  zu  der  L'eber- 
zeugxmg,  dass  für  die  Trace  nur  zwei 
geeignete  Linien  zu  empfehlen  wären, 
und  zwar  jene  über  den  Karst  von 
Laihach  über  Loitsch,  Adelsberg  und  das 
Plateau  der  julischen  Alpen  nach  .Sessana 
und  Triest  oder  durch 
das  Idria-  und  Isonzo- 
thal:  von  Laibach 
nordwestlich  über  .St. 
Veit  an  der  Save  bis 
Preska,  durch  das 
Zayerthal  über  Sche- 
ronza,  wo  die  Wasser- 
scheide bei  Raspode 
mittels  eines  2346  5  m 
langen  Tunnels  durch- 
brochen und  die  Bahn 
im  Idriathale  bis  .St, 
Lucia  und  von  da  im 
Isonzothalc  über  Göns 
nach  (iradisca,  dann 
über  Sagrado,  .Monfal- 
cone,  Sistrana  längs 
der  .Meeresküste  nach 
Triest  geführt  werden 
sollte.  Anfangs  war 
man  sehr  geneigt, 
die  Idria- Isonzolinie 
durchzuführen,  die  ge- 
genüber der  Karstlinie 
so  mancherlei  Vor- 
theile voraus  hatte. 
Im  Jahre  1S45  wurde 
hega  von  K  übeck  be- 
auftragt, beide  A Itemati vtracen  zu  imter- 
suchen.  I*>st  im  Jahre  1848  waren  jedoch 
für  beide  Linien  so  viele  Daten  gesam- 
melt, da.ss  man  auf  deren  Grundlage  die 
Entscheidung  treffen  konnte;  Rücksichten 
für  die  Handelsintercssen  und  auf  den 
leichteren  Betrieb,  insbesondere  aber  der 
Umstand,  dass  die  Karstlinie  um  sechs 
.Meilen  kürzer  war  und  neun  .Millionen  we- 
niger Anlagekosten  erforderte  und  zwei  bis 
drei  Jahre  Bauzeit  erspart  werden  konnten, 
waren  für  die  Wahl  der  letzteren  Linie 
ausschlaggebend.  Allerdings  bestanden 
gegen  dieselbe  auch  schwere  Bedenken, 
die  nicht  unbeachtet  bleiben  durften.  In 
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langen  Strecken  Ichlte  es  an  dem  fUr  die  I  nen  fUr  die  Zwecke  der  Eisenbalin  mit 
Zuerfördcninp:  und  für  die  VVächterhüuscr     vergebener    .Mülie    den  unterirdischen 
un!iedin<rt  luUhigen  Waascr,  was  nanient-     Wüssem  der  Rekka  nacli;^  .  spürt, 
licli  auf  dem  l'lateau  von  Adelsheri;  und  Alter  accli   den,  tili   duw  F.isLii!\ihn- 

aul  der  Strecke  von  Sessana  bis  Triest  i  hetrieli  so  jieialu  \ nUeii  W'irkunj^cn  jener 
^er  Fall  war.  Dort  ^ah  e.s  in  trocke-  |  kalten,  verheerenden  Stürme,  die  als 
nen  [abren  weder  FInss- noch  Qncllwasser.  Bora  in  jenen  Landstrichen  gefürchtet 
Menschen  und  1  hiere  waren  auf  ^erin}j;e  i  sind,  und  den  Schneeverwehungen  musstc 
Vonräthe  mOhsam  gesaimnelten  Cistemen-  1  vorsorglich  bej^egnet  werden.  Auch  sonst 
Wassers  angewiesen.  In  Zeiten  der  Was-  j^alt  es  auf  dieser  .Strecke  Schwierigkeiten 
semoth  musste  das  nüthigc  Wasserquan-  |  zu  bewältigen,  die  an  die  Erfahrung  und 
tun  oft  mdlenweit  wgetragen  werden.  I  Voraussicht  der  Techniker  keine  geringen 
Man  hatte  wflhrend  der  Untersuchun-  |  Anforderungen  stellten. 
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Die  ersten  Staatsbahnen. 


Am  9.  Octoher  1849  erfolgte  die 
a.  h.  Anordnung  des  Baues  der  ^strecke 
Laibach-Triest  sowie  der  Verbindung;  mit 
Venedij;  auf  Staatskosten.  Nachdem  auch 
die  Trace  im  Üecember  1849  die  a.  h. 
Gcnehmigunjjf  erhalten  hatte,  wurde  im 
Frühjahre  1850  mit  den  Bauarbeiten  be- 
gonnen. Es  waren  rauschende  Feste,  die 
an  jenen  Tagen  die  Hafenstadt  an  der 
Adria  feierte,  als  sie  zum  erstenmale  den 
jungen  Monarchen  in  ihren  .Mauern  be- 
grilsste.  Kaiser  Franz  Joseph  hatte  am 
14.  Mai  1850  unter  dem  Jubel  der  Ein- 
wohner, die  einen  ihrer  sehnlichsten 
Wünsche  in  Erfüllung  gehen  sahen, 
den  Grundstein  zum 
Triester  Bahnhofe  ge- 
legt.  [Abb.  269.] 

Wohl  die  schwie- 
rigste Aufgabe  bildete 
die  Lebersetzung  des 
Laibacher  .Moores,  einer 
rings  vom  Gebirge 
umschlossenen  Sumpf- 
ebene, in  der  eine  etwa 
2  tu  starke  Torfschichte 
auf  halbllUssigem,  juich 
in  grtisserer  Tiefe  mel>r 
oder  weniger  mit  Was- 
ser durchsetztem  Thon- 
niaterial  lagert.  Erst 
unter  dieser  weichen 
Masse,  in  einer  Tiefe 
von  4  bis  15  fand  sich  Sand,  mit 
dichteren  Thonschichten  wechselnd,  die  an 
Festigkeit  immer  mehr  und  mehr  zu- 
nahmen und  endlich  in  Felsgestein  über- 
gehen. Auf  so  schwankem  Grunde  musste 
die  Bahn  in  einer  Lilnge  von  2"2  ktn  ge- 
führt werden! 

Es  ist  noch  heute  ergötzlich,  die 
sonderbaren  Ansichten,  in  welcher  Art 
man  den  Sumpfubergang  bewerkstelligen 
solle,  zu  lesen,  die  in  der  Presse  jener 
Tage  auftauchten.  Unsere  Ingenieure 
Hessen  aber  selbst  die  Vorwürfe  ohne 
Widerlegung,  die  man  ihrem  angeblich 
müssigem  Thun  entgegenschleuderte  und 
Hessen,  nachdem  sie  durch  Bolirungen 
die  Tiefe  des  Moores  erforscht  hatten, 
einfach  .Steine  einschütten  und  .Abzugs- 
gräben anlegen.  l"eber  eine  halbe  .Million 
Kubikmeter  Bruchsteine  und  Steinschutt 
wurden  in's  Moor  versenkt,  bevor  der 


niedere  Damm,  der  die  Bahn  zu  tragen 
hatte,  die  nothwendigste  .Stabilität  erhielt. 
Bis  zum  Jahre  1856  dauerten  die  An- 
schüttungen. 

Jenseits  des  Moores  zieht  die  Bahn 
an  der  Lehne  des  Trauerberges  in  mehre- 
ren Krümmungen  in  Steigungen  von 
I  :  130,  I  :  165  und  I  :  270  hinan  und 
übersetzt  in  Viaducten  die  Thalschluchten 
bei  Paka  und  Preg  und  gelangt  bis  Franz- 
dorf, wo  der  Thalübergang  durch  einen 
colossalen  Viaduct  hergestellt  wurde. 
[Abb.  270—281  nach  Orig.  aus  der  k.  u.  k. 
Familien-Fideicommiss-Bibl.j  Dieses  Bau- 
werk schliesst  sich  den  grossen  Bauten 


Abb.  366,   Locomotix-o  Syatem  Enffcrth.   [CockerlU  I8S).] 


auf  dem  .Semmering  würdig  an  und  über- 
trifft in  den  Dimensionen  sogar  die  be- 
deutendsten derselben.  In  einer  Länge 
von  300"  [5(>9  »//]  und  einer  Höhe  von 
38  m  besteht  dasselbe  aus  zwei  über- 
einander autgeführten  Bogenstellungen, 
von  denen  die  untere  22,  die  obere  25 
Bogen  zählt.  Nur  wenige  der  grossarti- 
gen Bauten,  die  Eurf>pas  Eisenbahnen  da- 
mals aufzuweisen  hatten,  so  z.  B.  der 
580  m  lange  Göltschthaler  Viaduct  und 
der  2()0  III  lange  Elsterthaler  Viaduct  auf 
der  sächsisch-baverisehen  l*lisenbahn,  die 
für  die  bedeutendsten  gewölbten  Eisen- 
bahn-\'iaducte  der  Erde  galten,  über- 
trafen blos  bezüglich  der  Höhe  dies  Bau- 
werk, das  man  kühn  mit  dem  Wunder- 
werke des  kunstvollen  .Aquaeductes  von 
.Spoleto  verglich.  Hinter  Franzdorf  nmsste, 
mir  durch  eine  sehr  kurze  Strecke  getrennt, 
in  die  der  Stationsplatz  zu  liegen  kam. 
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Abb.  267.    I.ocomotlve  Sj^tcni  Enccrtb.  [Kcxticr  1S5}.] 


ein  zweiter  Viaduct  über  das  Hirschthal 
in  2.^0  III  Lünjje  und  2S  in  Hiihe  erbaut 
werden.  Hinter  Franzdurt"  tritt  die  Trace 
in  die  Steintormation  des  Karstes.  In 
einer  Steii;un(r  vo!)  i  :  90  wird  in  Win- 
dungen, meist  durch  Felseinschnitte,  die 
Hochebene  von  Loitsch  erstiejjen.  Bei 
Loitsch  musste  die  länt^st  aufgelassene 
alte  Triesterstrasse  mittels  eines  102  1« 
lantjen  Viaductes  Überbrückt  werden.  In 
den  mit  unwirthlichen  Waldungen  be- 
deckten Felsen  musste  durch  Sprengungen 
Kaum  für  die  Hahn  geschafl'en  werden, 
die  bis  Kakek  in  der  gleichen  Steigung 
weiterzieht.  \*on  da  entwickelt  sich  die 
Bahnlinie  an  einer  Berglehne,  die  einen 
Thalkessel  einschliesst.  Indem  sie  in  Fels- 
anschnitten bis  zu  19 /«Tiefe  weiter  empor- 
steigt, erreicht  sie  in  den  St.  Kanzianer 
Waldungen,  600  111  über  dem  Adriatischen 
Meere,  ihren  hiklisten  I'unkt.  In  der 
Nähe,  östlich  von  dem  durch  seine  (Irotte 
berühmt  gew«>rdenen  Orte,  wurde  die 
Station  Adelsberg  angelegt.  Längs  der 
Fahrstrasse  geht  die  Bahn  weiter  bis 
St.  Beter,  bei  welchem  Orte  sie  aus  dem 
Poiklhale  in  das  Thal  der  Rekka  und 
damit  zugleich  in  die  südwestliche  Ab- 
dachung des  Karstes  eintritt,  dessen  ttder 
Charakter  hier  noch  augcnfillliger  wird. 
Bis  Sessana  nimmt  die  Trace  ein  Clefallc 
bis  zu  I  :  130  an,  das  vor  Optschina  in 
I  :  So  übergeht,  ein  Verhältnis,  das  bis 
Nabresina  beibehalten  wurde.  In  einer 
kaum  Xkiu  langen  Strecke  hinter  St.  Beter, 
zwischen  Kossana  und  Brittof,  waren  die 


bedeutendsten  Bauten  zusam- 
mengedrängt. Sechs  Tunnels 
in  der  Gesammtlänge  von 
2432  »I  mussten  durch  den  un- 
günstig gelagerten,  mit  Sand- 
steinformation durchsetzten 
Kalkstein  getrieben  werden, 
was  die  Arbeiten  wesentlich 
erschwerte. 

In  dieser  Tunnelstrecke 
waren  überdies  mehrere  ticte 
Thalschluchten,  die  man  im 
Gegensatze  zu  der  bisherigen 
Bauart  nicht  mehr  durch  \'ia- 
ducte,  sondt^rn,  mit  Rücksicht 
auf  das  leicht  zu  beschaffende 
.Material,  durch  Damman- 
schüttungen bis  zu  45  m  Höhe 
übersetzte.  Kine  Bauart,  wie  sie  bisher  noch 
nirgends  zur  Anwendung  gekommen  war. 
In  der  .Mitte  dieser  interessanten  Strecke 
wurde  Ober-Lesece  als  Wasserstation  an- 
gelegt. In  der  Thalschlucht  fand  sich  glück- 
licherweise eine  (Juellc,  deren  Wasser  in 
grossen  Sanunelbecken  aufgefangen  und 
in  einer  ^SA-»;  langen  Röhrenleitung  zu  den 
Stationen  Divacca,  Sessana  und  Prosecco 
geführt  wurde.  Bis  Xabresina  waren,  ausser 
/ahlreichen  .Sprengungen,  keine  bedeu- 
tenderen Arbeiten  auszuführen ;  dagegen 
bot  die  Strecke  Xabresina  -  Triest  zu 
solchen  um  so  häufiger  Anlass.  Gleich 
ausserhalb  Xabresina  musste  die  Thal- 
vertiefung durch  einen  ()46  m  langen  und 
Ii)  III  hohen  Viaduct  Ubersetzt  werden. 
Dieses  längste  Bauwerk  der  Karstbahn 
wurde  aus  .Marmormuschelkalk  hergestellt, 
den  der  Steinbruch  bei  Xabresina  lie- 
ferte; dasselbe  Material,  aus  dem  Rom 
und  Venedig  in  alter  Zeit  ihre  l'racht- 
bauten  ausgeführt  hatten.  Durch  hohe 
Felswände  zwängt  sich  hier  die  Bahn, 
und  wenn  sie  den  Einschnitt  verlässt, 
bietet  sie  dem  Reisenden  schon  den 
wunderv<tllen  .Anblick  über  die  Landschaft 
bis  Triest  und  den  .Meerbusen  der  .Adria. 
An  steilen  Gebirgsabhängen  geführt,  über- 
setzt die  Bahn  wieder  tiefe  .Schluchten, 
die  grossartige  Bauten  unvermeidlich 
machten.  In  einer  Höhe  von  50  m  über 
dem  .Meere  steht  die  Station  Grignano  mit 
dem  malerischen  .Ausblick  auf  .Miramare. 
Bei  Barcola  führt  der  319»«  lange  imd 
19       hohe  Viaduct  von  S.  Bartolomeo 
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über  die  Einbuclitun^j,  dem  ein  zum 
Thcilc  tunnelartin  ein^jcwölhtcr  tiefer 
Kinschnitt  fol^t.  Von  diesem  Punkte 
der  Fiahn  ueht  es  an  steilen  Wänden  bis 
zu  dem  '»  langen  Tunnel  vor  Triest. 
Zwischen  dem  Stationsplatze  und  diesem 
Tunnel  nmsste  über  das  erst  neuanjje- 
leßte  grosse  Lazareth  ein  Viaduct  mit 
vollkommen  rjeschlossenen  Glaswänden 
an;;ele}^t  werden,  »damit  jede  Möglichkeit 


Den  Nachforschungen  um  Wasser 
für  die  Stationen  Triest,  tirignano  und 
Auresina  verdankt  die  grosse  Wasser- 
leitung von  Auresina  [Abb.  2H2]  ihre 
Kntstehung.  Die  Ingenieure  beobachteten, 
dass  die  Arbeiter  nach  Auresina  gingen, 
um  Trinkwasser  zu  holen.  Die  dortigen 
Quellen  zeigten  sich  so  ergiebig,  dass 
auch  die  Trinkwassernoth  Triests  durch 
die  .\nlegimg  der  Wasserleitimg  beseitigt 
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Abb.         Da*  Gbeea-Denki 

eines  Contactes  verhindert  werde«.  Der 
grosse  Triester  Stationsplatz  musste 
durch  .Anschüttungen  mehr  als  zur  IlilK'te 
dem  Meere  abgewonnen  werden.  Er  war 
schon  damals  eine  der  grös.sten  derartigen 
Anlagen  Europas,  der  würdige  .Vbschluss 
einer  Strecke,  deren  Hau  in  jeder  Hin- 
sicht Oesterreich  zum  Stolz  gereicht. 

Der  Triester  Bahnhof  wurde  in  zwei 
Ge.schosscn  von  riesigen  Dimensionen 
und  in  Verbindung  mit  einem  neuen 
Hafen  erbaut. 


In  der  Slitttoa  Scmmerinf . 

wurde.  Der  Staat  unterstützte  eine  Actien- 
Gesellschaft,  die  diese  Wasserleitung 
gegen  die  Verpflichtung  übeniahm.  stets 
das  Wasser  für  Hahnzwecke  zu  liefern. 

Am  20.  November  1H56  konnte  der 
Kaiser  eine  Hesichtigungsfahrt  bis  .Adels- 
berg unternehmen  und  nachdem  der 
-Monarch  am  27.  Juli  1857  die  feierliche 
Eröffiumg  der  ganzen  Strecke  vollzogen 
hatte,  wurde  dieselbe  Tags  darauf  dem 
liffentlichen  Verkehre  übergeben.  Deutsch- 
I  land  hatte  zahlreiche  \'ertreter  entsendet, 
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und  der  hohen  Hcdculiinj^  tlcr  Vcrkchrs- 
ittra.sse  entiiprecheiKi,  welche  die  su  heiss 
ersehnte  Verbindunfc  der  Adria  mit  dem 
Deutschen  Mcti  l  Iili  stcütc,  ffcstaltete  sich 
die  Feier  besunders  prunkvoll. 

Der  all^meine  Güterverkehr  wurde 
auf  der  14}  /./;/  langen  neuen  Strecke 
am  15.  October  1^57  eingeführt. 

Durch  die  Schaftung  der  Schienen- 
verlMiuluüg  zwisclien  Wien  und  TrJest 
war  der  zweite  Punkt  des  Bauprogrammes 
vom  Jahre  1841  durch^refOhrt  Als  dritter 
Punkt  war  bekanntlich  die  Linie  von 
Venedig  Uber  Mailand  nach  Como  als 
Staatsbahnlinic  erklärt  worden.  Als  die 
revolutionären  Ereignisse  der  Jahre  1848 
tnid  die  lonibardisch-venetianlsehen 

Provinzen  in  Aufruhr  versetzten,  musste 
natürlich  auch  der  Hau  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Bahn, der  i.hriLdics  tuir  durch  die 
l'nterstützung  der  Staalsvcrw  iltung  bisher 
fortgeführt  werden  konnte    \ .  Ilkonimen 
in*s  Stücken  geratlien.    Ueberdies  hatte 
der  Krieg  die  Zerstörung  bereits  v<»rhan- 
dener  Bauwerke,  wie  z.  B.  die  Sprengung  j 
der  grossen  LagunenbrOeke  in  N'cnedig  ■ 
zur  Polge  gehabt.    .Als  die  Ordnung  im  1 
Lande  wieder  hergestellt  war.  Übernahm  ' 
der  Staat  den  W'eiterbau  und  den  Be- 
trieb auf  den  bereits  erülfnetcn  Strecken  1 
fflr  Kechnung  der  Gesellschaft.  Die  im  I 
Oct.  lier  iV  (S  errichtete  k.  k.  Oberbau- 
dtrectiun  tUr   das  loinbardisch  •  venetia-  1 
nische  Königreich    unter  Leitung  Ne-  ) 
grelli's    vollendete    die  Zweigbahn  von 
Verona  bis  Mantua,  die  am  8.  April  J 
185 1,  sowie  die  Strecke  Mestre-Treviso,  | 
die  am  13.  August  desselben  Jahres  dem 
Verkehre  Ubergeben  wurde.     Üie  Voll- 
endung der  Bahn  von  Mailand  nach  ] 
Venedig  erforderte  noch  etwa  \(V-  ^  Milli- 
onen (iulden,  also  genau  soviel,  als  das 
ursprünglich  berechnete  und  bisher  ein- 
gezahlte und  schon   verwendete  Acticn-  1 
capital     der    (Gesellschaft    bftrug.  Die 
n)ij>.slichen  Verhältnisse  der  l'ri\  at^esell- 
schaft  Hessen  die  Aussicht,  dieses  Bau-  | 
capital    aufzubringen,    hortnun;islns  er- 
scheinen. Infolge  dessen  sah  sich  iiieselhe 
l>emttS8igt.  an  die  .St,iatsver\\  altung  heran- 
zutreten  imd  die   Ablösung    der  bisher 
erbauten  Strecken  zu  erbitten.    Da  der 
Suat  ohnedies  bereits  30.056  Actienum  j 
den  Kaufpreis  von  10,604.102  fl.  durch  die  I 


C!reditcasse  einge!rist  liatfe,  ülieniahm  er 
I  auf  Grund  a.  h.  Ermächtigung  voni  27. 
I  Mai  1852  den  noch  im  Privatbesitz  be- 
findlichen Rest  von  19.944  Actien,  snwie 
I  die  Tilgung   der  seit  dem    l.  Juli 
I  bis  30.  Juni  i!S52  ungezählt  gebliebenen 
Zinsen  und  übergab  dafür  den  Actionären 
1  7  Millionen  (iulden  in  vierpercentigen, 
I  vom  t.  April  1S53  an  in  sieben  Jahren 
verlosbaren  Obligationen.  Die  Erwerbung 
i  dieser  Privatbahn,   die   ohne    die  ge- 
nannte Zinsenzahlung^  einen  Aufwand  von 
I  17,604.103  fl.  in  .Anspruch  nahm,  war 
keineswegs    der   erste   .Schritt,    den  die 
I  Verwaltung  iu  dieser  Hinsicht  machte; 
I  denn  in  Fortsetzung  der  durch  die  ( iredit- 

cas-^t*  \'orgenommeTien  Operationen  --ah 
mar.  sicli  ge/.w  ungeii,  aucli  w  eitere  l'rivat- 
bahnen,  die  aber  zumeist  ausserhalb  der 
Erbländer  lagen,  auf  Grund  freier  Verein- 
barung mit  den  (Gesellschaften,  einzulösen. 

Vt)rwiegend  waren  es  die  finanziellen 
r  tlamitäten  der  Unteniehmungen,  welche 
die  Staatsverwaltung  aötliigten,  in  dieser 
Art  einzugreifen.  Nur  die  Erwerbung 
der,  eine  glückliche  .\usnahnie  bildenden, 
prosperirenden  Wieu-Gloggnitzer  Eisen- 
bahn erfolgte  aus  dem  Gesichtspunkte, 
eine  ununterbrochene  Verbindung  zwischen 
Wien  und  Triebt  in  die  Hände  des  Staats- 
betriebes zu  bringen. 

Von  den  nothleidenden  R. ihnen  war 
es  die  Ungarische  Centraibahn, 
die  am  irflhesten  durch  ihre  in^s  Uner- 
trägliche gesteigerten  finanziellen  Schwie- 
rigkeiten das  Eingreifen  der  K^erung 
nothwendig  machte.  Die  Gesellsdiaft 
hatte  an  die  Regierung  das  Ersuchen 
gestellt,  ihr  durch  eine  .Aushilfe  von  vier 
.Millionen  (  bilden  C.-.M.  die  Anschaffung 
der  noth wendigen  I'^ahrbetriebsmittcl  und 
den  Weilerbau  der  Hahn  von  der  .March 
bis  zur  Theiss  zu  ermöglichen.  Im  Jahre 
184S  hatte  sich  die  .Staatsverwaltung 
bereit  erklärt,  dieser  Bitte  zu  willfahren, 
jedoch  daran  die  Bedingung  geknüpft, 
dass  hietür  von  der  Gesellschaft  ent- 
weder eine  fünfpercentiue  Hypothekar- 
.scluildvcrschreibung  ausgestellt  und  die 
Schuld  in  .'\nnuitäten  getilgt  werde,  oder 
dem  .Staate  für  vier  Millionen  Gulden 
Actien  übergeben  werden,  mit  \' orrechten 
auf  das  Eigenthum  der  Gesellschaft  — 
der  erste  Versuch  der  Schaffung  von 
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Prioritäts-Actien  — •  oder  endlich,  dass 
die  Eiscnbahnstrecke  von  Pest  bis 
Szolnok  der  Staatsverwaltuni;  unter 
noch  zu  vereinbarenden  Hedinj^unj^en 
käuHich  überlassen  werde.  Zudem  wurde 
die  staatliche  Controlle  über  das  Un- 
ternehmen zur  Bedin<;un<T  gestellt  und 
verlangt,  dass  die  Direction  in  Zukunft 
ihren  Sitz  in  Pest  nehme ;  nur  ein  Theil 
derselben  sollte  zum  Behufe  der  Geld- 
gebarung in  Wien  bleiben  dürfen.  Die 
CJesellschaft  erklärte  .sich  bereit,  diese 
Verptlichtungen  einzugehen,  doch  konnte 
sie  sich  zur  Abtretung  der  Pest-Szolnoker 


;  erforderlichen  Geldmittel  vorzustrecken, 
aber  keine  Berücksichtigimg  fand,  sah 

I  sich  die  Üirection  gezwungen,  die  .-\ctio- 
näre  auf  —  weitere  VerfUgimgen  der 
Generalversammlung  zu  vertrösten.  Diese 
beschloss  am  7.  December  1S49  ihre 
Linien  an  den  Staat  abzutreten.  Durch 
den  Vertrag  vom  7.  .März  iHso  ging 
diese  Bahn  in  das  Eigenthum  des  Staates 
über,  .  der  sich  bereits  im  Besitze  von 
40.004  Stück  Actien  befand,  die  die  Cre- 
ditcasse  um  den  Betrag  von  9,797.661  t\. 
angekauft  hatte.  Die  übrigen  32.000  .\ctien 
wurden  durch  .Ausgabe  von  vierpercentigen 


Abb.  370.   Dainm  Uber  das  Laibacher  Moor.   [Nach  einer  Zeichnung  von  Job.  Varoni  au»  dem  Jahre  iSs'.] 


Strecke  an  den  Staat  damals  noch  nicht 
entschliessen.  Um  den  Domicilwechsel 
der  (Zentralstelle  zu  ermöglichen,  legten 
die  Directiiren,  die  ihren  ständigen  Wohn- 
sitz in  Wien  hatten,  ihre  Stellen  nieder. 
Da  traten  die  politischen  Ereignisse  der 
Jahre  1848  und  1849  ein,  welche  die 
La^e  der  Gesell.-icliaft  noch  wesentlich 
verschliinmerteii.  Nicht  nur,  dass  der 
ganze  Haufond  bereits  erschöpft  war, 
sah  sich  die  Gesellschaft  auch  noch  be- 
müssigt,  eine  schwebende  Schuld  von 
drei  .Millionen  Gulden  (J.-.M.  aufzunehmen. 
Da  die  Einnahmen  zu  einer  vierpercen- 
tigen Verzinsung  des  .Xctiencapitales  und 
dieser  Schuld  nicht  ausreichten,  ein  an 
die  Regierung  gerichtetes  Ansuchen,  die 


I  Schuldverschreibungen  im  Nominalwerthe 
von  acht  .Millionen  (iulden  eingelöst.  Die 
Obligationen  sollten  vom  i.  December  1851 
an,  innerhalb  acht  Jahren  zur  \'erlosung, 
beziehungsweise  Bezahlung  gelangen. 
Ferner  übernahm  die  .Staatsverwaltung  die 
Tilgung  einer  .Schuld  von  2,660.700  tl.  für 
Wechsel  der  Gesellschaft  an  die  Xational- 
bank,  sowie  die  Bezahlung  der  seit  1S49 
rückständigen  vierpercentigen  Zinsen  an 
die  Privat-Actienbesitzer.  Ohne  diesen  Zin- 
senrückstand kam  diese  Erwerbung  auf 
20,45.S.3(>i  tl.  C.-.M.  zu  stehen.  Hiefür  er- 
hielt der  .Staat  die  Linien  Marchegg-Press- 
burg  und  Waizen-Czegled-.Szolnok  [i52'9 
I  km],  die  V( m  da  an  als  k.  k.  südöstliche 
!  Staatsbahn  bezeichnet  erscheinen. 
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Die  nächste  Erwerbung  war  die 
Krakau-Obersch  lesische  Eisen- 
b  a  h  n.  Diese  war  aus  dem  Schosse  der 
Oberschlesisehen  Bahn  hervorKeganKcni 
deren  Hauptlinie  von  Breslau  nach  Neu- 
Berun  bei  üswij;cim  an  die  K'^l'^^'sch- 
preussische  Grenze  führte,  und  durch  die 
Wilhelmsbahn  von  Kose!  mit  Oderherg 
in  Verbindung  stand.  Zu  dem  Zwecke, 
auch  einen  Anschluss  einerseits  gegen 
Krakau,  andererseits  nach  Warschau  an  i 


für  den  Personen-,  am  15.  desselben 
Monates  für  de>i  Gesammtverkehr  eröflfnet- 
Durch  den  Vertrag  vom  30.  April  1850 
gingen  diese  Linien  in  das  Eigenthum  der 
Staatsverwaltung  über.  Ihre  Einlösung 
erforderte  3,073.429  fl.  C.-M.,  die  durch 
die  Ausgabe  von  verlosbaren  Staats- 
schuldverschreibungen im  gleichen  Nomi- 
nalwerthe  gedeckt  wurden.  Den  Betrieb 
führte  bis  Ende  des  Jahres  1851  die 
I  Oberschlesische  Eisenbahn-Gesellschaft  in 


Abb.  373. 


Vinduct  bei  Franxdnrf  Im  Bau.    [Nach  einer  pholngniphitcben  Aufnahme  Im  S«ptemb«r  1855 

viiQ  J.  Uuscb  In  Wicn.J 


die  Warschau-Wiener  Bahn  zu  erlangen, 
wurde  die  Krakau-Oberschlesische  Eisen- 
bahn als  selbstständiges  Unternehmen  iirs 
Leben  gerufen.  Ihre  Concession  erhielt 
sie  noch  von  dem  damals  bestandenen 
Freistaate  Krakau.  Am  6.  September  1847 
traf  bereits  die  erste  preussische  Loco- 
motive  in  Krakau  [.Abb.  283]  ein  und 
am  13.  October  wurden  die  Linien 
My  s  1  o  w i  tz-S z  cz ak  owa -  Trzebinia- 
Krakau  [byj  kiii\  mit  Abzweigungen 
nach  Szczakowa  und  nach  Granica 
[r6  /rm],  letztere  als  Anschlusslinie 
nach  Warschau,  nach  Fertigstellung  der 
Warschau- Wiener  Bahn,  am  1.  April  1848 


Breslau  für  Rechnung  des  Staates,  der  am 
I.  Januar  1852  diese  Linien  als  »k.  k. 
östliche  Staatsbahnc  in  eigene  Regie 
übernahm. 

Eine  weitere  Erwerbung  bildete  die 
Eisenbahn  Mailand  über  M  o  n  z  a  nach 
Como-Camerlata. 

Noch  bevor  die  Linien  der  lombar- 
dischen Kaiser  Ferdinands-Bahn  in  den 
Besitz  der  Staatsverwaltung  gelangt 
waren,  hatte  diese,  auf  Grund  des 
Vertrages  vom  7.  März  185 1,  den  Be- 
trieb dieser  Bahn  übernommen,  der  schon 
seit  dem  i.  Januar  dieses  Jahres  für 
Rechnung  des   Staates   geführt  wurde. 
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Für  die  Strecke  Mailand  -  Monza  und 
Monza  -  Camerlata,  in  der  Län<ic  von 
45  A*m,  entrichtete  der  Staat  an  die 
Actionäre  2.530.000  tl.  in  vierpercentigen, 
in  neun  Jahren  verlosbaren  Oblijrationen, 
bezahlte  Privatforderutitjen  im  lietrafre  von 
76s. 309  fl.,  verpHichtete  sich  durch  37  Jahre 
eine  Rente  von  H4.000  H.  jährlich  für 
die  von  der  Gesellschalt  zu  einittirenden 
Kentenscheine  [(^omo-Kentenscheine]  zu 
bezahlen  und  verzichtete  auf  einen  Vor- 
schuss  von  einer  Million  dulden,  den  die 


{;ept1(>t;enen  Verhandlunfifen  beschloss 
die  ausserordentliche  ( leneralversamm- 
lun;;  dieser  (lesellschaft  vom  6.  Juli 
i<S53,  die  Abtretung;  der  Linie  VVien- 
Glotj<jnitz  mit  den  Abzweij^unf^en  von 
Modliu^  nach  Laxenburjj  und  Wiener- 
Xeustadt-Katzelsd<)rf  [83-0  km].  Im  Ver- 
trage vom  4.  Aujfust  I  ^53  verptlichtete  sich 
die  Staatsverwaltung,  welche  sich  bereits 
im  Hesitze  vcm  11.781  Actien  befand, 
die  um  den  Betrag  von  6,459.264  fl. 
erstanden  waren,  für  jede  weitere  Actie 


Abb.  37J.   ViBduct  bei  Fraaidorf.    [Nach  einer 

Gesellschaft  in  den  Jahren  1849  und  1850 
von  der  Regierung  in  Anspruch  genommen 
hatte.  Den  Werth  der  (  lomo-Rentenscheine 
mit  3,108.000  fl.,  als  der  im  Laufe  der 
37  Jahre  zur  Auszahlung  gelangten  Summe 
angenommen,  beliefen  sich  die  Ablösungs- 
kosten auf  7,406.309  fl.  In  Verbindung  mit 
der  Ferdinands- Bahn  stellten  diese  Bahnen 
die  »k.  k.  1  o  m  b a  r  d  i  s  c  h  -  v  e  n  e  t  i  a  n  i- 
sehen  S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  e  n  <  dar. 

Während  die  Arbeiten  der  Bahn  Uber 
den  .Semmering  in  vollstem  Gange  waren, 
beschäftigte  sich  die  Staatsverwaltung  mit 
der  Absicht,  die  W  i e  n  -  G  1  (j  g  gn  i  t  z  e  r 
Eisenbahn  in  ihren  Besitz  zu  bringen. 
Auf  Grundlage  der  schon  im  Jahre  1852 

GcKhichte  der  EI>cnb<ihneD.  I. 


Zelchouiig  vun  Job.  V^ioni  au*  dem  Jahre  1*^.] 

den  Betrag  von  675  fl.,  im  Ganzen  also 
8,922.825  fl.  in  fünfpercentigen,  innerhalb 
fünf  Jahren  verlosbaren  Obligationen  zu 
entrichten  und  übernahm  nebstbei  eine 
fundirte  fünfpercentige  .Schuld  der  Ge- 
sellschaft im  Betrage  von  2,750.000  fl. 
Zugleich  erklärte  der  Staat  den  vollen 
Verzicht  auf  den  Antheil  an  dem  übrigen 
Eigenthume  der  Gesellschaft,  der  auf  die 
bereits  erworbenen  .Actien  enttiel.  Ohne 
Bewerthung  dieses  Verzichtes  hatte  die 
.Staatsverwaltung  für  die  bezeichneten 
Strecken  den  Betrag  von  18,132.089  fl. 
zu  bezahlen,  ein  Preis,  der  in  .Ansehung 
der  Rentabilität  dieser  Bahn  keineswegs 
zu  hoch  gegritTen  erscheint.  Auf  Grund- 
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latjc  des  ahj^csclilosscncn  \'crtrat;cs  er- 
hielt tlie  Bahnnesellschaft  die  erbetene 
liauconcession  zur  \'crläniierun;^  des 
Wien-Brucker  I'lüucls  bis  nach  Raab 
und  \fU-S/r>ny  >tic^enüber  von  Komom«. 
Diese  Umifestaltunjj;  veranlasste  dieCiesell- 
schaft,  wieder  ihren 
urspriint;lichen  Na- 
men » W  i  e  n  -  K  a  a- 
ber  Eisenbahn- 
( icsellschaft«  an- 
zunehmen. 

Nachdem  die 
Staatsverwaltuntf 
ohnedies  im  Besitze 
von  2771*)  Actien 
der  W  i  e  n  e  r  -  N  e  u- 
s  t  a  d  t  -  O  e  d  e  n  b  u  r- 
K  e  r  Eisenbahn 
war,  welche  die  Oe- 


Ahh.  274.   St.  Kiinziiin. 


•)In  Schriften,  die  sich  mit  dieser  Kpisode 
Österreichischer  Finanzpolitik  besch.'ltti^jten, 
finden  wir  die  Anzahl  dieser  vom  Staate  er- 
worbenen Actien  zutneist  mit  271 1  an^ceebcn. 
Diese  Anj^abe  hisst  sich  auf  einen  Druck- 
fehler in  einer  Fussnote  auf  paij.  6  des 
Ki>nta'sclien  Jahrbuches  vom  Jahre  l8<»S 
(I.  Jahrir.j  zurückfUliren  —  selbst  dort,  wo 
andere  Werke  wie  Konta  als  benutzte  (Juellen 
an^:e>:eben  erscheinen. 


ditcasse  um  33f).5if>  fl.  erworben  hatte, 
und  nachdem  durch  den  .\nkauf  der  Wien- 
Glo^^nitzer  Bahn  auch  die  .Strecke  Neu- 
stadt-Katzelsdorf in  das  Ei^enthum  des 
.Staates  über«fe<i;an).jen  war  und  dieser 
überdies     als     Nachfol«jer    der  Wien- 

GIfj>;fj^iitzer  Bahn 
den  Pachtbetrieb  bis 
Oetlenburji  zu  be- 
sor<;en  hatte,  la}j  es 
nahe,  dem  .\nsuchcn 
auch  dieser,  mit 
tinanziellen  .Schwie- 
rigkeiten kämpfen- 
den l'rivatjresell- 
schaft  um  Ahlösunj; 
ihrer  Linie  willig  zu 
ent.sprechen.  Durch 
das  Uebereinkom- 
men  vom  31.  Juli 
1S54  gin«;  diese  28*3  km  lanjre  Strecke  in 
den  Besitz  des  .Staates  über.  Für  die 
im  Privatbesitze  befindlichen  10.822 
Actien  wurde  die  .Ablösungssumme  von 
1,500.000  tl.  in  fünfpercentigcn,  binnen 
fünf  Jahren  verlosbaren  Obligationen 
entrichtet  und  auf  einen  der  (le- 
sellscliaft  früher  gewährten  Vorschuss 
von   250.000    fl.    verzichtet.      Die  Er- 


.\bb.  375. 


II.1U  des  iluhnhufc»  t<ki  AJi:l>)>>.'ri;  Im  J.ihrc  l'ift.  |Nitch  einer  pboti.i(fraphiicbcn  Aufnahme 

von  J.  Iko^b  in  Wien.; 
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Werbung  dieser  Strecke  kam  demnach  auf 
2,089.516  fl.  zu  stehen. 

Indem  Masse,  als  der  Bau  derSiaats- 
hahnen  fortschritt,  war  die  Staatsver- 
waltunt;  auch  bemüht,  den  Betrieb  der- 
selben in  die  Hand  zu  bekommen.  Durch 
den  Kriass  vom  8.  December  184t)  war 
die  Kinführunji;  des  Staatsbetriebes 
durch  den  Kaiser  «genehmigt  worden. 
Die  Pachtbetriebsdauer  auf  der  südHchen 
Linie  iJ^inif  im  Monate  Juni  i^^SO  imd 
jene  auf  der  nördhchen  Linie  ^enau  ein 


fasste  Pachtvertrag,  der  eine  kostspielige 
Revision  der  Abrechnungen  unverm  jidhch 
machte,  bei  den  besten  .Absicliten  beider 
Theile  zu  unangenehmen  .\useinander- 
setzungen  führc-n.  Zur  Illustriruiig  obiger 
Thatsachen  genüge  der  Hinweis,  dass  bei 
den  ni'jrdlichen  Linien  in  einer  Pacht- 
dauer von  4  Jahren,  8  Monaten  den  Kin- 
nahmen im  Betrage  von  5,478.840  fl. 
58'  '^  kr.,  Betriebsauslagen  von  5,242.019  fl. 
15 '/i  kr.,  bei  den  südlichen  Linien  während 
6  Jahren,  7  .Monaten  und  10  Tagen  den  Gc- 


Ahh.  27'>.    relKcniluri;h».hiiilt  bvi  N.ihrfiu.i. 
[Nach  clnt-r  /cichtiung  von  Oiiitfr.  Svcli»  jus  ilciii  Jahre  IH37.  ] 


|ahr  später  zu  Ende.  Infolge  eines  Ueber- 
einkommens  mit  der  .\ordbahn  konnte 
der  Betrieb  der  nördlichen  .Staatsbahn 
schon  am  l.  .Mai  1850  vom  .Staate  über- 
nommen werden,  während  jener  der  süd- 
lichen am  2.  Juni  185 1  in  die  Hände 
der  .Staatsverwaltung  überging.  Die  .Auf- 
lösung des  Pachtvertrages  bildete  für 
beide  Contrahenten  die  langersehnte 
Befreiung  von  einem  auf  die  Dauer 
unhaltbaren  Verhältnisse.  Die  Privat- 
bahn-( 'icsellschaften  konnten  nur  minimale 
Erträgnisse  ausweisen,  da  die  Betriebs- 
kosten den  grössten  Theil  der  Eituiahmen 
verschlangen.  .Andererseits  nui.sste  der 
in  seinen  Bestimmungen  unglücklich  ge- 


sammteinnahmen  von  9,233. 507  fl.  46 V4 
Auslagen  von  7,379.,>Ui  9.^9^4  U^'ti^*"' 
überstanden.  In  beiden  I'ällcn  sind  über- 
dies noch  die  .Auslagen  für  die  weitläutige 
Staatscontrole  im  Betrage  von  5*>o.ooo  fl. 
unberücksichtigt  geblieben.  Noch  im  Jahre 
1852  waren  viele  Beamte  der  Privatunter- 
nelmumgen  und  des  Staates  damit  be- 
schäftigt, in  die  gegenseitigen  Verhältnisse 
Klarheit  zu  bringen.  Da  dies  zilTerinässig 
genau  durchzuführen  geradezu  unmöglich 
erschien,  wurde,  um  diesem  Zustande 
ein  Ende  zu  bereiten,  ein  Pauschalaus- 
gleich abgeschlo.ssen. 

Zur  rebernahtne  des  Betriebes  wnirden 
Directoren  nach  Prag  und  Pest  entsendet. 
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liin  auf  einem  Bogen  Papier  autogra- 
phirter  Amtsuntcrriclit,  der  in  allgemeinen 
Umrissen  die  Beziehungen  der  Direetion 
zur  Generaldirection  des  Betriehes,  be- 
ziehungsweise zum  Ministerium  und  zu 
dtn  öffentliehcn  nch()rden  feststelUe,  und 
wenige  kurz  gefasste  Instructionen  für 
das  Personale  waren  die  ganzen  Behelfe, 
die  den  Directoren  von  amtswegeii  zur 
Verfügimg  gestellt  wurden.  Dagegen  wur- 
den dieselben  mit 
grossen  Macht- 
vollkommenheiten 
ausgestattet.  Die 
Durchfuhrung  des 
Dienstes  war  ganz 
ihrem  freien  Er- 
messen Uberlas- 
sen ;  selbst  die 
Beschaffung  der 
erforderlichen  Be- 
triebsmaterialien 
durften  sie  auf 
Grundlage  eines 

summarischen 
Geldpräliminares 
besorgen.  Haupt- 
sächlich war  die 
Erzielung  einer 
möglichst  einfa- 
chen Geschäfts- 
führung ange- 
strebt. Diese  über- 
aus einfache  ür- 
ganisatiim  hatte 
nur  ein  Jahr  Be- 
stand. Am  14.  Mai 
1S5 1  erhielten  die 


Abb.  377.    Einfahrt  nach  Ciritjcmno.    (Nach  einer  Zeichnung 
von  J.  Novopacky  uu«  dem  Jahre  1S57.] 


begann  der  Abbriickelungsprocess  durch 
den  Verkauf  einzelner  Linien,  und  ein 
vollständiger  Umschwung  in  den  grund- 
sätzlichen Anschauungen  bereitete  der 
ersten  österreichischen  Staatsbahnperiode 
ein  jähes  Ende. 

Die  Zeit  bis  1855,  als  jene  des  reinen 
Staatsbahnsystems,  ist  durch  eine  Reihe 
von  wichtigen  Verwaltungsmassregeln 
gekennzeichnet.     Die  ürganisatiim  des 

staatlichen  Eisen- 
bahnbaues und 
Betriebes  war  in 
dieser  kurzen  Zeit 
ausserordentlich 
reich  an  Wand- 
lungen, der  häu- 
fige Wechsel  in 
den  leitenden  I'er- 
sonen  der  Mi- 
nisterien trug  das 
Seinige  dazu  bei, 
den  natürlichen 

Aufschwung 
des  Staatsbetrie- 
bes niederzuhal- 
ten. Der  Verwal- 
tungsmechanis- 
mus konnte  gar 
nicht  in  ruhigere 
Bahnen  kommen. 
Um  nur  beiläufig 
anzudeuten,  wel- 
che Aenderungen 
in  der  kurzen  Zeit 
von  1S4«)  — 1854 
die  Bau-  und 
Betriebsleitungen 


Anträge  des  Handelsministeriums  auf  Or- 
ganisation der  Betriebsdirectionen  und 
des  Betriebsdienstes  die  a.  h.  Genehmi- 
gung. Minister  Bruck  schied,  und  sein 
Nachfolger  sah  sich  veranlasst,  einen 
coniplicirten  Verwaltungsmechanismus  ein- 
zuführen. 

Die  Periode  des  Staatsbetriebes  um- 
fasste  nur  eine  kurze  .Spanne  Zeit.  Im  Jahre 
1S50  inaugurirt,  stand  derselbe  im  Jahre 
1854,  W'O  die  ö.sterreichische  .Staatsverwal- 
tung sich  rühmen  durfte,  das  bedeutendste 
Netz  [i7()()"4  kill]  staatlicher  Eisenbahnen 
unter  allen  Ländern  Europas,  ja  der 
ganzen  Erde  in  ihrer  Hand  zu  vereinigen, 
im  Zenith.   Aber  schon  im  nächsten  Jahre 


der  Staatsbahnen  durchzumachen  hatten, 
genügt  es  festzustellen,  dass,  nach- 
dem die  Geschäfte  der  früheren  General- 
direction der  Staatseisenbahnen  durch  eine 
Section  im  verantwortlichen  Ministerium 
für  Eisenbahnbau  und  Betrieb  [15.  April 
1841»]  übernommen  wurden,  diese  schon 
ein  halbes  Jahr  später  als  eine  Section 
für  Communicationen  organisirt  war, 
aus  der  wieder  zwei  Monate  später  eine 
Generalbaudirection  entstand.  Aus  dieser 
ward  im  September  1852  die  Gentral- 
direction  in  Wien  gebildet.  Für  die 
lombardisch-venetianischen  Provinzen  be- 
stand die  Oberbaudirection  in  Verona, 
die  bis  zum  Jahre  1853  gleichfalls  eine 
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doppelte    Organisation    durchzumachen  ' 
hatte.    Kbensu  ti^n<r  es  mit  der  Betriebs- 
leitunjr.  Durch  den  Erlass  vom  29.  Januar 
1.S50  war  die  Generaldirection  für  (^)m-  ' 
municationcn  gegründet  worden,  die  schon 
am  15.  Üecember  1851  reorganisirt  wurde,  j 
Am  17.  Mai  1S51  wurden  die  Betriebs- 
directionen   organisirt.     Die  nördlichen 
Staatsbabnen    erhielten    eine  Betriebs- 
direction  in  Prag,    die   südilstiichen   in  1 
Pest  und  die  südlichen  in  Graz.  Hiezu 
kam  noch  für  die  nordöstlichen  eine  Be- 


Hoffmann.  —  Die  Leitung  des  Betriebes 
oblag  Adalbert  Schmid  als  .Sectionsrath 
und  (ieneraldirector  des  Kisenbahn- 
bctriebcs.  Für  den  Bau  und  Betrieb  unter- 
standen ihm  etwa  1 100  Beamte  und 
3000  Bedienstete  niederer  Kategorie.  Als 
.Sectionschef  der  III.  Scction  des  Handels- 
ministeriums stand  als  Gencraldirector 
der  C^ommunicationen  seit  1853  Franz 
Freiherr  von  Kalchberg,  dem  jedoch 
schon  im  nilchsten  Jahre  Sectionsrath 
Carl   Freiherr   von  C  z  o  e  r n  i  g  folgte. 


Abb.  Tfi.   Viaduct  bei  S.  Barthulomeo.  (Nach  ciaer  Zeichnung  von  Gottfr.  Seelu«  aus  dem  Jahre  l^.] 


trii-bsdirection  in  Krakau  und  für  die 
lombardisch-venetianischen  Provinzen  eine 
solche  in  Verona. 

Als  die  L'ebernahme  der  Wien-Glogg-  ^ 
nitzer  Eisenbahn  in  den  .Staatsbetrieb  er- 
folgt war,  wurde  die  südliche  Staatsbahn 
in  zwei  .Sectionen  gethcilt  und  ausser  der 
Grazer  Betriebsdirection  [.Sectii»n  II]  eine  1 
Betriebsdirectifm  in  Wien  [Section  I)  er- 
richtet.   .\n  der  Spitze  der  Section  für  ' 
Kisenbahnbau  stand  als  Ober-Baudirector 
Garl  Ghega  als  Scction.srath  mit  einem 
Gehalte    \on    3000  H.,    ihm   zur  Seite 
standen    als    Ober-Inspector  Friedrich 
Schnirch,    als    Inspectoren :     Fillunger,  ' 
Löhr,    Bolze,  Jüngling   und    Ferdinand  , 


Unter  Czoernig  wurde  die  mustergiltige 
F  i  s  e  n  b  a  h  n  b  e  t  r  i  e  b  s  -  O  r  d  n  u  n  g  vom 
lf>.  November  1S51  erlassen  und  in 
weiterer  Folge  —  1H52  —  die  General- 
Inspection  der  Gommunications- 
anst alten  in's  Leben  genifen. 

Während  also  auf  dem  Gebiete  der 
Gesetzgebung  und  Verwaltung  eine  um- 
fassende Thätigkeit  entwickelt  wurde, 
war  man  auch  darauf  bedacht,  die  er- 
worbenen Linien  auszubauen.  Die  mi.ss- 
lichen  finanziellen  Verhältnisse  brachten 
es  mit  sich,  dass  in  dieser  Richtung  nicht 
jenes  Tempo  eingeschlagen  werden  konnte, 
das  dem  Wunsche  der  Regierung  ent- 
sprochen hätte. 
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Im  Jahre  1S52  wurde  der  Aushau  der 
ehemaligen  lombardisch  -  vcuctianischcn 
Eisenbahn  von  Verona  nach  Osten  und 
Westen  angeordnet  und  noch  im  Jahre 
1854  die  westliche  Strecke  Verona  Uber 
Brescia  nach  Coccat;lio  [82'S  kin] 
dem  Verkehre  üher}jeben.  In  der  Rich- 
tun<i  ^e^en  Udine  zum  Anschluss  ße^en 
Nabresina  an  die  Wien-Triester  Linie 
wurde  im  Jahre  1 855  die  Strecke  T  r  e  v  i  s  o 
bis  C^asarsa  Aber  I^ordctn inc   [72  km] 


mehr  zustande,  obwohl  die  Provinz 
Uer{;anio  sich  bereit  erklärte,  die  Kosten 
der  Grundein lösunj;  zu  trafen. 

Eine  weitere  X'ervollständitiim^  des 
lonibardisch- venetianischen  Netzes  und 
die  Gewinnung;  ausländischer  Anschlüsse 
trachtete  die  Re^iierun«;;  durch  den  Ab- 
schluss  eines  Vertrages  mit  dem  Kirchen- 
staate, den  italienischen  Herzogthümern 
Toscana,  Modena  und  Parma  zu  er- 
reichen. Am  I.  Mai  1S51  wurde  zwischen 


Abb.  tja.   Tunnel  bei  S.  Ilarlhcilniiieo  und  .^u»»ll:ht  auf  Trictt.    |Nach  einer  Zeichnung  von 

tiiililr.  Sccios  aus  dem  Jahre  1*<57>] 


erbaut.  Auf  der  Strecke  Verona  bis 
Cocca{{lio  waren  die  iirücke  über  den 
Mincio  (195  in]  und  der  400  in  lange 
Viaduct  bei  Desenzano  die  bedeutendsten 
Hau  werke.  Bei  Verona  wurde  eine  kin 
lange  Verbindun;;sbahn  Verona-Porta- 
Nuova  bis  Porta- Vesc<»vo  angelegt,  die 
schon  im  Jahre  1S52  erötlnet  wurde. 
Damit  erscheint  aber  auch  die  staatliche 
tJauthätigkeit  in  den  lombardisch-venetia- 
nischen  Provinzen  abgeschlossen,  denn 
der  Bau  der  am  12.  November  1853  an- 
geordneten directen  Bahnverbindung 
zwischen  Bergamo  und  .Won/.a  kam  nicht 


den  Regierungen  dieser  fünf  Staaten  eine 
Gonvention  zwecks  Erbauung  der  italie- 
nischen Central-Bahn  abgeschlossen, 
die  von  Piacenza  ausgeliend  über  Parma, 
Reggio,  Modena  und  Bologna,  die  Appe- 
ninnen übersteigend  bis  Pistoja  führen 
sollte.  \'on  Reggio  war  eine  Klügelbahn 
nach  dem  österreichischen  Gebiete  Uber 
Borgoforte  nach  Mantua  geplant.  In 
Piacenza  sollte  der  Anschluss  an  die  von 
Mailand  dahin  anzulegende  Bahn  bewerk- 
'  stelligt  werden.  Die  Leitung  und  L'eber- 
j  wachung  des  Baues  dieses  etwa  530  knt 
umfassenden  Netzes  wurde  einer  aus  Ver- 
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tretern  aller  fünf  Ref^ierungen  zusammen-  ' 
{gesetzten  internationalen  ( ^onnnission  zu- 
gewiesen,  die  in  Modena   tay;en   sollte.  1 
I  )ie  Ausführung  wurde  jedoch  einer  Actien- 
Gesellschaft  übertra<j;en. 

Durch   einen    zweiten  Staatsvertrag 
kam   die   Verbindunf^   des   italienischen  | 
Netzes  mit  liayern  zustande. 

Eine  solche  Verbindun«;  durch  Tirol 
zum  Anschlüsse  an  die  bayerischen  Hahnen 
zu  schaffen,  war  schon  lan^^e  in  dem  , 
Hestreben  in-  und  ausländischer  l'nter- 
nehmer  Helenen.  In  erster  Linie  war  es  i 
die  Stadt  Innsbnick,  die  diese  l'läne  auf 
das  Eifrigste  verfolgte.  Englische  Unter-  , 


pass  und  Kufstein  an  die  bayerische 
Grenze  in  das  Programm  der  Staatsbahn- 
bauten einbezog.  Am  21.  Juni  1851 
wurde  zwischen  Oesterreich  und  Bayern 
ein  \'ertrag  abgeschlossen,  in  dem  sich 
Bayern  verpflichtete,  eine  Eisenbahn  von 
München  über  Rosenheim  an  die  Oster- 
reichische Grenze  bei  Salzburg,  mit  einer 
südlichen  Abzweigung  von  Rosenheim 
bis  an  die  österreichische  Grenze  bei  Kuf- 
stein zu  führen,  für  welche  Strecken  die 
(")sterreichische  Regierung  Anschlüsse  von 
Salzburg  bis  an  die  südlichen  .Staatsbahn- 
linien bei  Bruck  an  der  .Mur  und  von 
Kufstein  bis  Innsbruck  zu  schaften  sich 


Abb.  Mo.   Einf.ibrt  nach  Tricst.  [Nach  einer  Zeichnung  von  Job.  V'aroni  aus  dem  Jahre  1HS7.] 


nehmer  machten  alle  Anstrengungen,  den 
Bau  dieser  Linie  in  die  Hand  zu  bekommen, 
und  als  die  Regierung  es  damals  noch 
ablehnte,  die  Intervention  des  auskhidischen 
Capitales  anzunehmen,  erschienen  in  den 
bedeutendsten  englischen  Bliittern  die 
schärfsten  Angriffe  gegen  ( )esterreich, 
»das  eine  Verbindung  zwischen  Italien 
und  dem  X<irden  nicht  zulassen  wolle«. 
Schon  damals  wurde  die  I  lerstellung  einer 
Schienenverbindung  mit  Italien  über  die 
Alpenpässe  der  .Schweiz  vorgeschlagen, 
um  den  Zug  des  Welthandels  von  Oester- 
reich abzulenken.  .Solche  Bestrebungen 
lassen  sich  bis  in  die  Anfänge  der 
V' ierziger-jahre  nachweisen.  Dieser  Ge- 
fahr begegnete  die  Regierung,  indem  sie 
im  Jahre  1847  eine  Linie  von  Verona  über 
Trient,  Bozen,  Innsbruck  über  den  Bremier- 


verprtichtete.  Die  bayerische  Regierung 
machte  sich  femer  verbindlich,  von  Nürn- 
berg über  Regensburg  bis  an  die  Grenze 
von  Ober(>sterreich  ihre  Linien  weiter- 
zuführen, gegen  die  Verpflichtung  der 
österreichischen  Regienmg,  an  diese  Bahn 
.Anschlussstrecken  von  der  bayerischen 
Grenze  nach  Linz,  später  bis  Wien  herzu- 
stellen, ferner  die  lombardisch-venetiani- 
sche  Eisenbahn  von  Verona  nach  Bozen 
fortzuführen,  und  bis  zum  Jahre  185S 
zu  vollenden,  sowie  auch  eine  Verbin- 
dung der  Linien  von  Bozen  nach  Inns- 
bruck zu  bauen.  Der  unmittelbare  .-\n- 
schluss  der  beiderseitigen  Bahnabthei- 
lungen war  an  der  (irenze  bei  .Salz- 
burg zu  Kleslieini.  an  der  Tiroier- 
grenze  aber  auf  dem  linken  Innufer  in 
der  Nähe  von  Kiefersfelden  vereinbart. 
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H.  Strach. 


Tricster  Bahnhof  im  Jahre  1457. 


Der  Ausführung  dieses  N'crtrai^es  standen 
allerhand  Schwierigkeiten  im  Wc^je.  und 
am  21.  April  sahen  sich  beide  Re- 

gierun{{en  veranlasst,  einen  neuen  \'ertra}; 
abzuscliliessen,  in  dem  von  dem  Bau  der 
Strecke  Salzbur^^-Rruck  ah<;esehen  und 
der  Vollendunj^stermin  Innsbruck- Kiefers- 
felden -  sowie  der  Linie  Verona-Bozen 
auf  den  l.  October  185S  festgesetzt 
wurde.  Die  Verbindung  von  Bozen 
nach  Innsbruck  Uber  den  Brenner  wurde 
einem  späteren  Zeitpunkte  vorbehalten. 
Am  29.  April  1853  erfolgte  die  a.  h. 
Anordnung  des  Baues  der  Strecke  Inns- 
bruck -  Wörgl,  am  August  1854 
der  Strecke  Wörgl-Kufstein  auf  Staats- 
kosten. Im  Jahre  1H55  wurde  der  Bau 
dieser  beiden  Strecken  durch  die  Staats- 
verwaltinig  in  Angriff  genommen.  Die 
k.  k.  Xordtiroler  Staatseisenbahn, 
beginnend  am  rechtsseitigen  Innufer  bei 
Innsbruck,  (ibersetzt  den  genannten  Fluss 
eine  kurze  Strecke  oberhalb  der  Mün- 
dung der  Sill,  liiuft  am  linken  l'fer  zu- 
erst bis  unterhalb  der  .Stadt  Hall  in  (öst- 
licher, dann  in  nordöstlicher  Richtung 
immer  in  der  Nähe  des  l'lusses,  bis  sie 
imlerhalb  der  .Stadt  Brixlegg  den  Fluss 
zum  zweitenmal  überschreitet.  Durch  einen 
Tunnel  im  .Schlossberge  bei  Rattenberg 
geht  sie  auf  dem  rechten  l  (er  über 
Wörgl  bis  Bichlwang,  wo  der  Itm  zum 
drittenmale  übersetzt  wird.  .Am  linken 
Ufer  des  Flusses  zieht  sie  dann  nächst 


Kufstein  bis  zur  Grenze  bei  Kiefersfelden 
zum  .Anschlüsse  an  die  baverische  Bahn. 
[Abb.  2S4  -2S7.] 

Die  unmittelbare  Leitung  des  Baues 
besorgte  Ghega.  L'nter  die  bedeutendsten 
Baulichkeiten  derselben  zählte  der  Inns- 
bnicker  Viaduct  und  die  genannten  drei 
Innbrücken.  Besondere  .Schwierigkeiten 
verursachte  der  Bau  der  Bichhvanger 
Brücke.  Sie  war  ursprünglich  als  massive 
steinerne  Bogenbrücke  angelegt  worden. 
Bis  zum  Jahre  1S56  waren  sUmmtliche 
Pfeiler  fundirt  und  im  Bau  beträchtlich 
fortgeschritten,  als  plötzlich  Hochwasser 
eintrat,  das  den  dritten  .Mittelpfeiler  unter- 
wusch, so  dass  derselbe  einstürzte.  Die 
Folge  war,  dass  der  Bau  einer  45  tu  langen 
eisernen  Gitterbriicke  mit  Benützung 
der  stehengebliebenen  Pfeiler  angeordnet 
wurde.  Die  Länge  der  Bahn  von  Inns- 
bruck bis  Kufstein  betrug  737  kni.  Die 
.Staatsverwaltung  hatte  wohl  den  grössten 
Tlieil  der  Arbeiten  vollendet;  die  Eröff- 
nung dieser  .Strecke,  die  am  24.  November 
1S5S  erfolgte,  sowie  die  Fertigstellung 
der  Südtiroler  Eisenbahn  übernahm  be- 
reits jenes  Privatunternehmen,  dem  der 
.Staat  diese  Bahn  noch  während  des  Baues 
überlassen  hatte. 

Für  die  Tlieilstrecke  von  Verona  nach 
Bo/cn  erhielt  das  von  Negrelli  entworfene 
Project  im  Jahre  1H53  die  a.  h.  Genehmi- 
gung. Die  k.  k.  .Süd tiroler  .Staatseisen- 
bahn [.Abb.       —  29oJ,von  der  nach  Bresciu 
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fiilirenden  Linie  bei  St.  Lucia  abzweigend, 
zieht  das  Thal  entlau};,  welches  rec!)ts 
durch  den  Montehaldo  und  die  Trientiner 
Alpen,  links  durch  die  lessinischen  und  die 
durch  das  \'al  Su;j;ana  vun  denselben  ge- 
trennten Dolomital- 
pen eingeschlossen 
wird,  bis  Bozen.  Bei 
Parona  Übersetzt  sie 
zum  erstenmale  die 
Ktsch  mit  einer  gros- 
sen Brücke.  Dem 
Buge  des  Flusses  fol- 
gend, schlägt  sie  hin- 
ter Domegliara  die 
nördliche  Richtung 
ein.  Hinter  Ceraino 
tritt  die  Bahn  in 
die  geschichtlich 
berühmte  Berner- 
klause,  ein  von  der  Etsch  durch  das  Kalk- 
gebirge durchbrochenes  Felsenthor.  In 
diesem  engen  Passe,  in  dem  kaum  Kaum 
für  die  alte  Strasse  war,  musste  eine  neue 
in  den  Felsen  eingehauen  und  unterhalb 
derselben  durch  Pulver  und  .Meissel  auf  eine 
Breite  von  4  — 5  ;»  Stück  für  Stück  des  Fel- 
sens abgesprengt  werden,  um  die  Bahn  hier 
durchführen  zu  können.  Die  Bahnlegung 
an  der  Berglehne  über  eine  tiefe  Thal- 
schlucht und  wieder  Uber  einen  ausgedehn- 


Ahb.  2'^2.    .Maschinenhaus  der  Wasserleitung; 
hei  Aurcsina. 
[N'a,:h  elller  Zeichnung  von  (iottfr.  Sccio«  1H57,] 


ten  Bergrücken,  dann  durch  lange,  tiefe 
Kinschnitte  Ober  Peri  und  Ala  bis  Sera- 
valle  erforderte  kunstvolle  Arbeiten.  Für 
die  Weitcrfilhrung  der  Trace  ergab  sich  die 
Nüthwendigkeit,  die  Bahn  bis  in's  Fluss- 
bett zu  rücken  und 
durch  einen  mächti- 
gen Steindamm  ge- 
gen Hochwasser  zu 
versichern,  l'm  die 
häutigen  L'eberset- 
zungen  der  Etsch- 
serpcntinen  zu  ver- 
meiden, wurden  diese 
häutig  verlegt  und 
die  Bahn  über  das 
verlassene  Fluss- 
bett geführt,  dessen 
Trockenlegung  müh- 
selige Arbeiten  ver- 
ursachte. In  geringen  .Steigungen  ge- 
langt die  Bahn  bis  Mori,  wo  der  Ein- 
schnitt in  die  »Bergstürze«  von  Marco 
durch  Schutt-  und  Trümmerhaufen  und 
zerklüftete  Felsen  führt,  eine  Steinwüste, 
die  Dante  zum  Vergleiche  heranzieht, 
dort,  wo  er  die  Ruinen  des  Höllenreiches 
schildert.  Bis  Rovcredo  war  die  Bahn 
eingeleisig.  .Auf  hohen  Dämmen  und  zwei 
schiefen  Brücken  über  das  verlegte  Fluss- 
bett der  Etsch  geht  die  Bahn  bis  Calliano, 


Abb.  2H}.    Uahnhuf  Krakau  [1H4H]. 
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ttber  mäclui^c  Stützmautrn,  y\Wr  immer 
ln)hcr   aiistcit;cnde    Dämnio,  zahlreiche 
(-lebir^sltächc  auf  Hrilckcii  übersetzend, 
bis  Trient.    Hii^r  mii'^stc  dii'  Fls^.l^  ,iher- 
mals  re-^ulirt  und  die  SUtlinu  I  iicut  auf 
einer  Insel  /.wischen  dem  neuen  und  dein 
alten  Khissbette  anjrdcjf»  werden.  Das 
neue  Flussbett  wurde  dureii  eine  «grosse 
BrQcke>  das  alte  durcli  eine  kleinere  Hrücke 
über<:L  t:'t.  Zwischen  Trient  und  S.  Miehelc 
wurde  eni  grusiscr  Viaduct  über  den  Lavis- 
hach  tn  55  Bof^ensteltungen  in  der  Länge  1 
von  f)2  I  III  an<;t  K  ixt,  d;is  bedeutenil-;tc  I?:m- 
werk  dieser  Strecke,  das  Talachini  ui  dem  j 
kurzen  Zeiträume  von  zwei  Jahren  fertig-  | 
stellte.  —  I.  eber  Lavis  und  S.  .Michele, 
WO  die  Etsch  durch  eine  grosse  Brilcke  ; 
Obersetzt  wurde,  bis  zur  Station  Salum  | 
musstc  die  Hahn  auf  dem  rechten  l'fer  ^ 
der  Etsch  durch  zwei  aufeinanderfolgende  1 
Sumpfstrecken  geftthrt  werden ;  was  durch  I 
die  Aufführung;  von  -Steindäunncn  nach 
Art  jener  über  das  Laibacher  Moor  be-  > 
werkstetligt  wurde.  Ueber  Xeumarkt  geht  \ 
die  Bahn  auf  einem  5  —  b  fii  holien  Daujnic 
bis  Gmund  und  fibersetzt  hier  die  Etsch  , 
wieder  in  einer  grossen  BrQcke.    Ueber  , 
Branzoll  geht  die  Bahn  in  einer  geringen 
Steitjunj;  bis  zum   Calvarienberj^e  von 
Bo^en.    Da  hier  die  .Strasse  zwischen  den  ■ 
brausenden  W'oi^en  des  Flusses  und  den  , 
senkiLcliten    ( iebirnsabhiingen    an};elc^t  1 
war,  uiusste  durch  j^rosse  Sprengungen 
Kaum  zur  Fahrun;^  der  Trace  zwischen 
den   I'orphvrfelseii    in    einer  I.än^e  von 
200  m   und   einer  mittleren  Breite  von 
6  m  gewonnen,  und  der  Bahnkörper  auf 
einer  mächtii^en  Stflt/mauer  3      über  die  I 
Strasse  erhoben  werden.    Die  Jüer  in  die  , 
Etsch  einmündende  Eisack  übersetzend,  ; 
tritt  die  Bahn  unmittelbar  darauf  in  den 
StuUonsplatz  Bozen  ein.   Die  (^anze  Bahn-  j 
länge  beträgt  t  .)5  km  und  hat  eine  mittlere  j 
Steigungvon  1;  1  "  „,  die  firr>sste  .Stei;;un«4  ' 
ist  7%o.  —  Die  Arbeilen  wurden  im  Juni  j 
1854  begonnen,  erlitten  aber  durch  die  ' 
nachträglichen   L'inäiidci un^en   iIcs  I'ro- 
jectcs  SDu  ie  durcli  die  schwierige  Grund-  | 
einlösun;;   in   Tirol   eine  Verzi^gerung.  . 
Die  Krüfimin^  der  .Strecke   von  Verona 
bis  Trient  erfolgte  am  23.  März  und  von  ' 
Trient  nach  Bozen  am  16.  Mai  i'^s*)- 

Die   n 1 1  r d  i'. s 1 1  i  c Iie   Sl  aa  tslKilin  er- 
hielt durch  den  Bau  der  Strecke  Krakau-  , 


Debica  [iio-SAtmJ  in  östlicher  kichtung 
und  zum  Anschlüsse  an  die  Kaiser  Fer- 
dinands-Xordbahn  durch  den  Bau  der 
Strecke  Trzcbinia  -  Oswi^-cim  [25'3  km] 
bedeutende  Ktw  eitel  un<^eii.  .Schon  itii 
Jahre  1H45  war  die  Anlaj;e  einer  Staats- 
bahn von  Bochnia  bis  I.eniber;;  bLschios- 
sen  worden,  von  wo  aus  ein  I'lugel  in 
nordöstlicher  Kichtung  nach  Brodv  und 
in  süd<">stlicher  Richtung  ii,n.h  ("./ernowitz 
abzweigen  sollte,  so  dass  eine  ununter- 
brochene Verbindung  von  Wien  auf  der 
K.iiser  Ferdinands-Xordbahn  bis  eiiKt- 
seits  an  die  russische,  andererseits  bis 
an  die  Grenze  der  MoldaufllrstenthQmer 
geschalTen  werden  sollte.  Obzwar  bereits 
im  Juni  184O  der  Kegienmgs-Entwurf 
fOr  das  neue,  mehr  als  600  km  Eisen- 
bahnen umfas.sende  nordöstliche  Xetz  vor- 
lag, konnte  wegen  der  in  den  folgenden 
Jahren  eingetretenen  politischen  Unruhen, 
andererseits  w  egen  langwieriger  Verhand- 
lungen mit  der  Nordbahn  an  eine  Aus- 
fahrung des  Baues  in  dieser  Zeit  nicht 
gedacht  werden. 

Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  hatte 
ihre  Linien  im  Jahre  1847  bis  Oderberg 
vollendet  und  beherrschte  durLh  die  An- 
schlüsse in  Pres.sburg  m\d  Oderberg  den 
directen  Verkehr  zwischen  Wien  und 
IV--t  Durch  den  Bau  der  Krakau-Ober- 
schlesischen  Bahn  bestand  nun  allerdings 
eine  Verbindung  zwischen  Oderberg  und 
Krakau,  die  aber  über  ausländisches  (ie- 
biet  führte.  Die  I''trtsetzung  der  Xord- 
balm  bis  Bochnia  wurde  von  der  Gesell- 
schaft nunmehr  filr  ein  unrentables  Unter- 
nehmen gehalten  nnd  sie  licss  daher  kein 
Mittel  unversucht,  die  Befreiung  von  dem 
Baue  dieser  »Parallelbahn«  zu  erlangen. 
Die  tinanzielle  Lage,  in  der  sich  die 
GcscUschalt  zu  dieser  Zeit  befand,  lassen 
diese  Bemühungen  noch  begründeter 
erscheinen. 

Ausser  dem  Anlehen  von  1,400.000  tL 
vom  Jahre  1841  hatte  man  im  Jahre 
lS|.}  fünfpercentige  .Schuldverschreibun- 
gen im  weiteren  Betrage  von  1,050.0001!. 
ausgegeben.  Die  Einzahlung  der  Actien- 
zuschiissraten  hatte  die  .Summe  von 
3,525.000  H.  eingebracht,  die  zum  Bau 
der  Strecke  Leipnik-Odert>e^  verwendet 
wurden.  Im  Jahre  1H47  sah  sich  die 
Generalversammlung  abermals  genöthigt, 
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Abb.  384.    BauanlagcD  der  Nordlirolcr  l.inic  Jcr  k.  k.  Si.iüt>h.ihncn.    [Nach  Aurnalimcn  nach  der  Natur  von 

J.  N<ivii(r.i>.k\  aus  dem  J.ihr  iH-vS.^ 

!•  Schiefe  Urficke  bei  Innsbruck.    2.  t'fcrhau  jn  der  weisse»  Wand.    }.  Itrixlciri^cr  Innhrückc.    4.  Schwaz. 
5.  Kiufabtt  u.iLb  Innsbruck.   0.  Innsbruckrr  Ilahiibut. 
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ein  Anlchen  von  5,600.000  H.  zu  be- 
willigen, von  dem  aber  nur  2,4S5.f)6o  H. 
untergebracht  werden  konnten,  da  die 
Ereignisse  des  Jahres  1S4S  die  Uejjjebung 
des  {ganzen  Anlehens  verliinderteii.  Es 
musste  daher  eine  schwebende  Schuld 
von  1,360.000  fl.  aufgenommen  und  die 
Betriebs-UeberschUsse  früherer  Jahre  an- 
gegriflen  werden.  Erst  im  Jahre  1849 
gelang  es,  den  Rest  der  fünfpercentigen 
Obligatiotien  zum  Curse  von  95  "/„  an 
Käufer  zu  bringen.    Aus  diesem  Erlöse 


Abb.  3S5. 


Tuuucl  bei  U.ittcubcr;:.    (N.ach  «iiicr  Aiidi.ihiiic  Udch  der  Natur 
von  J.  Xovdp.itky  au«  dciii  Juhrc  iHsH.] 


wurden  die  schwebenden  .Schulden  sowie 
die  von  Rothschild  gewährten  Vorschüsse 
gedeckt. 

.Als  im  Jahre  1849  sich  die  Noth- 
wendigkeit  herausstellte,  den  Oberbau 
in  grösserem  Ausmasse  umzugestalten, 
wandte  sich  die  (Gesellschaft  unter  Hin- 
weis auf  die  Opfer,  die  sie  w.ihrend  der 
Revoluti<mszeit  für  .Staatszwecke  gebracht 
h.itte,  an  die  Krone  mit  der  Bitte  um 
Gewährung  eines  Darlehens  von  1 '  \.  .Mil- 
lionen aus  .Staatsmitteln.  Der  Vorschuss 
wurde  zwar  bewilligt,  die  Nordbahn  kam 
jedoch  nicht  in  die  Lage,  diese  Hilfe  in 
Anspruch  zu  nehmen,  denn  das  t^ute  Ein- 
vernehmen zwischen  der  Nordbahn  und 
der  Staatsverwaltung  wurde  arg  er- 
schüttert. Zu  den  DitTerenzen,  die  sich 
aus    der    Aufliisung    des  I'achtbetrieb- 


V'ertrages  der  nördlichen  .Staatsbahn  er- 
gaben, gesellten  sich  bald  noch  andere. 
Mit  der  Eröffnung  der  Pressburg- Pester- 
Linie  war  die  Nordbahn  von  der  mit 
der  ungarischen  (^entralbahn  eingegan- 
genen Verpflichtung  zum  Betriebe  der 
Linien  bis  Pressburg  entbunden  und 
sie  lehnte  daher  mit  Entschiedenheit  das 
Verlangen  der  Staatsverwaltung  ab,  den 
Betriebsvertrag  zu  erneueni.  Um  jedoch 
den  Schein  zu  vermeiden,  als  ob  sie  den 
Verkehr  zwischen  Pest  und  ihren  Linien 

stören  wolle,  hatte 
sie  den  Betrieb 
auf  der  Strecke 
bis  Pressburg  wei- 
tergeführt und  sich 
die  Forderung  der 

nachweisbaren 
Kosten,  die  ihr 
durch  den  bestan- 
denen Betriebs- 
vertrag nicht  ge- 
währleistet er- 
schienen, vorbe- 
halten. 

Zu  all  dem 
kam  noch  die  an- 
gebliche Verlet- 
zung der  Privi- 
legialrechte  der 
Nordbahn  durch 
den  .Staat,  der  die 
unentgeltliche  Be- 
förderung der neu- 
eingeführten Postambulanz-Wagen  ver- 
langte. 

In  den  allgemeinen  Bestimmungen 
vom  29.  December  1837  und  in  den 
Directiven  vom  18.  Juni  1838  wurde 
nämlich  angeordnet,  dass  die  Eisenbahn- 
Unternehmungen  über  Begehren  der  Post- 
verwaltung Briefe,  .Schriften  und  amt- 
liche Packete  ohne  jede  Vergütung  zu 
übernehmen  und  die  bei  den  Postämtern 
aufgegebenen  Poststücke  gegen  ein  Ent- 
gelt zu  befördern  haben.  Doch  sei  Vor- 
sorge zu  treffen,  dass  die  I'rivaten  für 
derartige  .Sendungen  keine  grössere  Zah- 
lung zu  leisten  haben,  als  wenn  diesel- 
ben der  Flisenbahn  unmittelbar  zur  Be- 
förderung Ubergeben  werden. 

Die  Staatsverwaltung  kündigte  ein- 
fach im  Jahre  1850  den  seit  1843  be- 
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Standeneil  Postvertrag,  der  der  Nordbahn 
für  die  P(>stbcf(>rderung  eine  bestimmte 
Entschädigiin};  zusicherte.  Zur  Wahrunj; 
ihrer  Rechte  sah  die  Nordbahn  sich  ge- 
z\\un<^cn,  den  Kla^cwc};  zu  betreten. 

Diese  schwebenden  Differenzen  wurden 
durch  das  Uebereinkommen  vom  Jahre 
1S53  endf^ilti^  geregelt.  Die  Staatsver- 
waltung enthob  die  Gesellschaft  von  der 
Verpflichtung  zum  W'eiterbaue  von  Oswie- 


bis  zur  March  in  der  Länge  von  2  km 
ab  und  verpflichtete  sich  auch  zur 
L'ebemahnie  des  Betriebes  der  Strecke 
von  I'ressburg  bis  .Marchegg  auf  35 
Jahre  gegen  Ersatz  der  Selbstkosten. 
In  Marchegg  wurde  ein  gemeinschaft- 
licher Bahnhof  errichtet. 

Nunmehr  musste  die  Staatsverwaltung 
darauf  bedacht  sein,  auch  die  Ver- 
bindung der  nordi'istlichen  Staatsbahnen 


Abb.  3M.    Innbrdckc  bei  Blchlwan^.   [Nach  eine 

aus  dem  Ji 

cim  bis  Bochnia  und  der  geplanten  Flügel- 
bahncn  nach  Dwory,  Wieliczka  und  Nie-  j 
polomice,  bestand  aber  darauf,  dass  die 
Strecke  von  Oderberg-O.swi^cim   sammt  [ 
dem   Flügelbahnen   nach   Troppau  und 
Bieiitz  zu  dem  bereits  bestimmten  Termine, 
dem  4.  März  1S56,  erbaut  sein  mUssten. 
Auch   die  Differenzen  aus  dem  Pacht- 
betriebe und  wegen  der  unentgeltlichen 
Postbefiirdcrung    wurden    in  gütlichem 
Wege  geordnet.   Die  Nordbahn  erwirkte 
die  Anerkennung  ihrer  Rechte  und  der  j 
Staat  verpllichtete  sich   zu  Pauschalver-  ' 
gütungen  sowie  zur  Zahlung  von  Kosten 
für  jeden  Postambulanz -Beiwagen.  Die 
Nordbahn   trat  dem   Staate   ohne  Ver- 
gütung das    Bahnstück   von  .Marchegg 


Aufnahme  nach  der  Natur  Ton  J.  Novopackjr 
irc  it^H.) 

von  Trzebinia  nach  Oswi^cim  und  von 
Krakau  bis  Bochnia  zum  Anschluss  an 
die  geplanten  Linien  herzustellen.  Die 
Strecke  Krakau-Debica  wurde  sofort  in  An- 
gritf  genommen,  und  da  durch  die  grossen 
Bauten  bereits  .-\rbeitermangel  eingetreten 
war,  Oooo  .Mann  Militär  bei  der  Herstel- 
lung des  Unterbaues  herangezogen. 

Die  übrigen  Arbeiten,  namentlich  die 
Dämme  auf  nassem  und  sumpligem  Boden 
sowie  die  .\usführungen  der  Brücken 
und  Objecte  hatte  man  an  Privatunter- 
nehmer vergeben.  Ministcrialrath  (Ihega 
begab  sich,  während  die  .\rbeiten  bei  der 
Scmmeringbahn  zu  Ende  gingen,  nach 
(lahzien,  um  die  Durchführung  der  Bau- 
arbeiten zu  prüfen. 
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Während  die  angekauften  Linien  ein- 
geleisig  waren,  wurde  der  Unterbau  der 
neuen  Strecken  für  Doppelgeleise  aus- 
geführt. 

Die  Bahn  von  Krakau  bis  Debica 
über  Bochnia  und  Tamrlw  in  einer  Lünge 
von  I  iO"5  kni  führend,  fand  als  Flach- 
landbahn keine  besonderen  Bauschwierig- 
keiten, doch  hatte  sie  einige  bedeutende 
Bauobjecte  aufzuweisen.  [Abb.  2i)I — 2c>2.) 

Zwischen  Bochnia  und  D^bica  wurden 
75  L'eberbrückungen  und  Durchlässe  aus- 


gen  welche  überdies  bedeutendere  Schutz- 
bauten nothwendig  waren. 

Die  I'ahrbetricbsmittel  bestanden  lünde 
1^57  Locomotiven,  42  I'ersonen- 

und  455  LastNvagen.  Die  Kosten  der  Bau- 
anlagen und  Betriebseinrichtungen  be- 
liefen sich  bis  Ende  1S57  auf  16,334.676  fl. 

Am  20.  Februar  1856  war  diese  .Strecke, 
welche  in  einer  Länge  von  i  iO"5  kut  über 
Bochnia  und  Tamöw  geführt  wurde,  voll- 
endet und  wenige  Tage  nachher  konnte 
auch    das    vStück    Trzebinia  -  Oswigcim 


Abb.  387.   Kufitleia.   [Xacb  einer  AufiKthiuL  s.  i^ii        .N.i-..ir  von  J.  Novopacky  aus  dem  Jahre  ll^] 


geführt.  Unter  den  hergestellten  Brücken 
waren  die  bedeutendsten:  Die  Weichsel- 
brüeke  bei  Krakau,  die  Raba-,  Dunajec-, 
die  L'szwica-,  Bi'ala-  und  W'islokabrücke. 
Dieselben  waren  jedoch  hi'dzerne  Joch- 
brücken, deren  K'econstruction  sich  bald 
nothwendig  erwies.  [L'nsere  Abb.  auf 
Seite  305  und  307  zeigen  bereits  die  im 
Anfange  der  Sechziger-Jahre  reconslruir- 
ten  Objecte.) 

Die  grösste  derselben  war  die  Du- 
najecbrücke  von  564  ;;/  Länge,  die  über 
den  aus  den  Karpathen  kommenden  .Strom 
führt,  dessen  reissende  Finthen  häulige 
Hochwasserverheerungen  anrichteten,  ge- 


[25'2  knt]  dem  Verkehre  übergeben 
werden.  Der  Flügel  von  Wiehczka 
[.Abb.  293.]  nach  Bierzanöw  {5'3  km] 
wurde  am  26.  Januar  1857  eröffnet.  Die 
Flügelbahn  nach  Niepolomice  war,  als 
diese  Strecken  in  andere  Hände  über- 
gingen, im  Bau  weit  vorgeschritten.  Der 
Weiterbau  von  D^bica  nach  Osten,  mit 
.Ausnahme  der  Unterbauarbeiten  bis 
Rzeszüw,  die  übrigens  auch  nur  theil- 
weise  hergestellt  wurden,  (iel  nicht  niehr 
in  die  Bauthätigkeit  der  Staatsverwaltung. 

Auch  die  Xordbahn  hatte  die  Voll- 
endung ihrer  Linien  eifrig  gef(>rdert  und 
die  Strecke  von  Ü  d  e  r  b  e  r  g  bis  D  z  i  e  - 
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ditz  [507  kni]  mit  den  ZweinhahncMi 
[28'2  km]  S c Ii  (>n  b  r u n n  -  T r<> ppa ij 
und  Dz  i  cd  i  t /.  -  Ii  i  e  1  i  t /.  (iO"5  km] 
am  17.  Decemher  iSjs*)  dem  Verkehre 
Ober;;ehen.    Die  Eröffnvnitj  der  Strecke 

von      Dzieditz  bis    

Oswi^'cim  wurde  auf 
den  Zeitpunkt  ver- 
schoben, bis  zu  wel- 
chem auch  die  Staats- 
bahnstrecke Üswi^- 
cim-Krakau  betriebs- 
fähi^r  erschien.  Am 
I.  Marz  1S56,  also 
genau  zwanzi>^  Jahre 
nach  Krtheihui^  des 
Privilegiums  an  die 
Nordbahn,  war  nach 
vielen  schweren  Mü- 
hen das  Ziel  einer  d  i- 
recten  Verbindung  Galiziens  mit 
Hauptstadt  der  Monarchie  erreicht. 


Abb.  iHq.  >I.avlnl  di  Marco. •  [Nach  einer  Aufnahme 
nach  der  Natur  von  Gottfr.  Seelo».] 


der 


•)  Die  Festschrift  der  Kaiser  Fcrdinands- 
Nordbahn  Vinn  Jahre  |S.S<)  jjibi  abweichend 
von  anderen  (Juellen  den  II.  Decembcr  1X55 
als  KröHnungstan  an.  In  der  amtlichen  Ver- 
lautbarung der  iktriebserörtnung  erseheint 
das  Datum  des  17.  December  an{;e^eben. 


Der  Mangel  einer  Schienenverbindunfjf 
zwischen  den  nördlich  und  südlich  von 
Wien  gelegenen  Eisenbahnen  machte  sich 
immer  mehr  und  mehr  fühlbar.  Die  frü- 
heren IJestrebungen  der  N»)rdhahn  und  der 
Wien-Ciloggnitzer  Ki- 
senbahn-Gesellschaft, 
eine  Geleisverbin- 
dung mit  dem  Haupt- 
zollamte in  Wien  zu 
erreichen,  waren  trotz 
der  nachdrQcklichen 
Befürwortung  von 
Seiten  der  Leitung 
des  Hauptzollamtes 
lanye  ohne  Erfolg  ge- 
blieben. Nach  lan- 
gen Verhandlungen 
wurde  endlich  im 
Jahre  1846  die  Ver- 
bindung des  Xordbahnhofes  mit  dem  Bahn- 
hofe der  südlichen  Staatsbahnen  in  Wien 
als  Staatsbahnlinie  erklärt  und  der  Bau 
einer  ausschliesslich  für  Waarentransporte 
eingerichteten  Pferdebahn  angeordnet.  Im 
Jahre  1S47  hatte  die  Generaldirection 
die  Detailpliine  vollendet  und  die  Aus- 
führung der  Linie  an  die  Bauuntenieh- 


Abh.  njo.  i;i>cub.>hnbrUi.kc  bti  lUroiia.  [Njch  einer  .\uIi...1üiii;  u.iwli  Jcr  Natur  von  Gottfr.  Seclos  a.  d.  J.  iSefl.) 
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mer  Cicbrüder  Klein  und  Chi  istian  Lud- 
wig Förskr  Obertra«£cn.  Die  Tracc  sollte 
ursprün<;lich  l.inj^s  des  linken  Ufers  des 
bestandenen  \\"r.-Neustädtcr  Canals  zum 
Zollamtc  fiiliiLii  Das  Project  erfuhr  spii- 
tcr  insofeme  eine  Abänderung,  als  die 
Trace  in  das  entwässerte  Bett  des  Ca- 
nales  selbst  verle<jt  und  die  Anlage  i!cr 
Bahn  für  Locomotivbetneb  angeordnet 
wurde.  Lanjre  Zeit  hatte  man  sich  mit 
dem  Gedanken  beschäftiget,  diese  Linie 
als  atmosphärische  Jitsenbahn  einzurich- 
ten, ein  Vorschlag,  der  in  der  Zeitschrift 
des  östci  rcieliiscfK-n  Infjenieurvereines 
noch  im  Jahre  1849  befürwortet  wurde. 
Die  Ereignisse  des  Jahres  1848  verzö- 
gerten auch  hier  die  Ausführung  des 
Baues.  Mit  eineinmale  wurde  das  i'ro* 
ject  aufgcgrüTen  in  der  unmittelbaren 
Nähe  des  Hauptzollamtes  einen  Central- 
bahnhof  für  die  in  Wien  eiiunUndenden 
Eisenbahnen  anzulegen  und  so  wtirdc  der 
Bau  durch  neue  Studien  abermals  verzö- 
gert. Hesunderen  Schwierigkeiten  begeg- 
nete die  .Anlage  jenes  Stückes  der  Trace, 
die  den  Nordbahnhof  mit  dem  Haupt- 
7oll;<mtt"  verbinden  sf)llte.  Es  war  der 
\VuIl^cll  dei!  Kaisers  gewesen,  dass  die 
Hanptallee  des  IVaters  nicht  von  der 
Bahn  durchschnitten  werde.  Um  dem 
Willen  des  Monarchen  zu  ent.sprechen, 
wurden  vielfach  Altemativprojecte  in  An- 
regtirvj;  i:ebr;i^lit.  Erst  durch  die  ,\.  h. 
Kntsclihessung  vom  3.  Mai  1851  wurde 
die  Trace  genehmigt,  welche,  den  Pratet 
iinf  einem  hohen  N'iaduct  übersetzend, 
über  den  üonuucanal  durch  die  Vorstadt 
»Unter  den  Weissgärbem«  bis  zum  Haupt- 
Zollamte  führen  sollte.  [Ahh.  20  ;  -«/'  I 
Im  Herbste  1^50  küimte  man  mit  den 
Grundarbeiten  ^r  den  vom  Hauptzollamte 
bis  zur  N'ordbahn  fortziehenden  Viaduct 
beginnen.  Dieser  gemauerte  7\S  - '  i  3 
hohe  Viaduct  ans  Ziegeln  mit  Ouadem- 
verkleidungen  erhielt  60  theils  einge- 
wolhte,  theils  mit  Eisen  Uberlegte  Durch- 
j^angs-  oder  DurchfahrtsöflFhungen.  Längs 
dcssclht  11  a  ;:- Jen  se>  viele  ("irundparcellen 
eingelost,  das.s  beiderseits  breite  .Strassen 
geführt  werden  konnten.  Das  hervor- 
ra^endste  teehnisehc  Journal  jener  Zeit 
bezeichnete  di<.>cii  heute  so  vielf.ieli  ver- 
liisterten  Viaduct  als  ein  m.ikri.sehes  und 
der  Metropole  würdiges  Object,  ein  Beweis 


I  für  die  \\  andlungen,  denen  der  Geschmack 

in  der  Beurthcüimg  y<m  R.-iutfn  unterlieiTt. 
:  Obzwat  die  Strecke  .Südbahniiol-Haupt- 
I  Zollamt  bis  auf  die  Ueberbrückung  der 
Landstrasser  Haupl.stras-ic  'Xhh.  und 
1  der  Ungargasse  bereits  im  Jahre  IS54  voil- 
I  endet  war,  nahm  die  Fertigstellung  dieser 
Strecke  weitere  drei  Jahre  in  Anspruch,  so 
dass  erst  am  1.  September  1857  die  erste 
I  Probefahrt,  und  am  15.  October  die  Er* 
Öffnung  dieses  Theiles  der  Verbindungs- 
j  bahn  für  den  Frachtenverkehr  erfolgen 
I  konnte.  Den  Betrieb  filhrte  die  k.  1c.  Eisen- 
b  ilinlvtriebs-Direction  in  Wien.  Die  Bau- 
I  arbeiten  in  der  Strecke  Zollamt- Praterstem 
I  waren  an  den  k.  k.  Hofbaumeister  Leo- 
pold .Mayer  vergebeji,  während  den  un- 
mittelbaren Anschluss  vom  NordbalMihofe 
zum  Praterstem  <üe  Nfwdbahn  gegen 
eine  Pauschal-Entschfldigung  ansxufflhren 
übernommen  hatte. 
I       .Auch  diese  .Arbeiten  waren  bereits 
weit  vorgeschritten,  bevor  noch  die  Frage 
der  Donaucanal-lleberbrückung  gelöst  \v:ir. 
Hiefür  lagen  drei  Pmjecte  vor:  Ingenieur 
Hornbostl  hatte  eine  Blechbalkenbrücke, 
der  k.  k  Inspector  Hoffmann  eine  Gitter- 
brückc   und   der   Stellvertreter  Ghega's, 
Ober  -  Inspector    Friedrich    S  c  h  n  i  r  c  h 
1  (.Abb.  29SJ,  eine  Kettenbrücke  in  Vorschlag 
gebracht.  .Schnirch  hatte  das  Privilegium 
I  auf  ein  Hängebrückensystem  mit  ver- 
steiften  Ketten\vnnden    ^^ennmmen  und 
j  dieses  Üystem  sollte  hier  zum  erstcnmale 
I  bei  einer  Eisenbahnbrtfcke  erprobt  werden. 
!  Ueber  eindringliche  l^efnr\vnrtnn<x  seitens 
.  Cihega's  sab  sich  Minister  Toggenburg 
I  veranlasst,  den  Versuch  zu  gestatten,  trotz- 
de'vi  viele  F  ii  Iimänner  in  Wort  und  .Schrift 
.  gegen  das  Schnirch'sche  Project  auftraten, 
j  Der  Bau  der  Brücke  erfolgte  während  der 
Jahre  und  1S60.    Die  Kriegsereig- 

nisse des  Jahres  1859  hatten  die  Noth- 
wendigkeit  einer  Verbindung  der  Wiener 
Bahntu)fe   deutlich    hervortreten  lassen, 
weslialb   zur   beschleunigteren  Herstel- 
lung dieser  Strecke  noch  während  des 
Brückenbaues  Holzprovisorien  über  den 
Donaucanal  imd  über  die  Prateralleen  gc- 
I  schaffen  wurden,  welche  es  erm<")glichten, 
I  schon  am  i.  Juli  iS5oden  Betrieb  auf  der 
ganzen  .Strecke  der  Wiener  Verbindnngs- 
,  bahn  autzunehmen.  Als  die  Schnircii'sche 
1  Kettenbrücke  [Abb.  299],  die  erste  Eisen- 
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bahn-KettenbrUckc  diesseits  und  jenseits  ' 
des  üceans,  im  Jahre  1860  fertijr^estellt 
erschien,  war  der  Betrieb  der  \'erbindun;;s- 
bahn  bereits  an  Privatj^escllschaften  über- 
•jef^anjjen.  Die  Xordbahn  hatte  sich 
schon  im  Jahre  1853  zur  Uebernahme  des 
Betriebes  in  der  Strecke  Hauptzollamt- 
Nordbahnhof  verpflichtet,  während  die  Be- 
triebsführun^j  auf  ilem  anderen  'I'heile  jener 
Gesellschaft  überlassen  wurde,  die  vom 
Staate  die  südliche  Staatsbahn  übernahm. 
Bei  der  am  25.  Aufi^ust  vorfjenommenen 
l'robe-Bclastunj;  dieser  Brücke  sah  sich 
der  Vertreter  der  letzt- 
^jenannten  Privatj^esell- 
schaft,  der  bedeutende 
Techniker  Karl  von  Etzel, 
veranlasst,  ein  Separat- 
votum dahin  abzu<ieben, 
dass  die  Brücke  zu 
schwach  und  in  ausser- 
ordentlichem Masse  be- 
triebs}xefährlich  erscheine 
und  daher  von  der  Staats- 
verwaltun;f  bestimmte 
(larantien  zu  leisten 
wUren.  Un;;eachtet  die- 
ser Einwendungen  wurde 
der  Frachtenverkehr  auf 
dieser  Strecke  am  2.  Sep- 
tember l!S6o,  nachdem 
er  trotz  der  Provisorien 
zwei  Monate  eingestellt 
war,  über  die  beanstän- 
dete Brücke  auft^cnom- 
men.  Die  Bedenken  Kt- 
zel's  haben  sich  nur  insofenie  bestätif>;t, 
als  die  Brücke,  nachdem  sie  24  Jahre 
in  Benützun;f  stand,  am  6.  October  1SS4 
we;ien  (Süsserer  Gebrechen  ausser  Be- 
trieb fjesetzt  und  da  eine  Keconstruction 
unmöglich  erschien,  durch  eine  neue 
C] itterbrücke  ersetzt  werden  mfisste.  In 
der  Zeil  vom  Jahre  iSOo — 1862  wurde 
an  Sonn-  und  Feiertagen  versuchsweise 
auch  die  Personen-Befiirdenni«;  eingeführt, 
doch  nach  dieser  Zeit  wegen  ungenügen- 
der Ergebnisse  wieder  aufgelassen. 

Die  .Schicksale  des  Eisenbahnwesens 
in  Ungarn  waren  nach  den  politischen 
Ereignissen  des  Jahres  1848  und  1849 
im  innigen  Zusammenhange  mit  den  in 
Oesterreich  eingeschlagenen  K'ichtungen 
geblieben.     Durch  die  Schaffung  eines 


verantwortlichen  .Ministeriums  hatte  die 
Verwaltung  des  Landes  allerdings  eine 
gewisse  .Selbstständigkeit  erreicht,  aber 
das  strenge  Abhängigkeitsverhältnis  von 
Oesterreich  verhinderte,  dass  das  Ver- 
kehrsweser» des  Landes  einen  eigenen 
Entwickelungsgang  einschlug.  Die(irund- 
.Sätze,  die  in  Oesterreich  aufgestellt  wur- 
den, waren  selbstverständlich  auch  für 
Ungarn  massgebend,  nur  mit  dem  Unter- 
schiede, dass  hier  die  Mittel,  die  für  die 
.Ausg^-staltung  des  Verkehrswesens  zur 
Verwendung  gebracht  werden  konnten, 


Abb.  HababrU.:ke.   [Nach  einer  phdiiitrr.  Aufaatune  von  Jos.  Edcr 

in  Lcuibcri;.] 

im  Verhältnisse  zu  dem  Bedarfe  des 
Landes  geringer  erschienen  als  in  Oester- 
reich. .Soweit  es  die  finanziellen  Mittel 
des  .Staates  zuliessen,  wurde  auch  in 
Ungarn  an  die  Anlegung  von  .Staats- 
bahnen gedacht.  Am  23.  März  1848 
hatte  Graf  .Szechenyi  auch  im  verant- 
wortlichen .Ministerium  die  Leitung  des 
Verkehrswesens  als  Communications- 
Minister  übernommen.  .Strenge  an  dem 
Programme  festhaltend,  das  er  als  .Statt- 
haltereirath aufgestellt  hatte,  setzte  er 
noch  im  Jahre  184S  den  XXX.  Gesetz- 
arlikel  durch,  der  das  verantwortliche 
Ministerium  zur  möglichen  Fortführung 
und  Beendigung  der  im  Baue  be- 
grilTenen  Ei.senbahnen  ermächtigte  und  die 
Anlage  von  sechs  neuen  von  Pest  aus 
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zu  zehn  Millionen 
den  das  Land  zu 
von  welchem  nach 
bis  zur  Höhe  von 


nach  den  Landesfjrenzen  fülirenden  Eisen- 
bahnlinien anordnete.  Insbesondere  sollte 
die  Verbindung  mit  Fiume  ohne  jeden 
Zeitverlust  in  Angriff  genommen  werden. 
Für  die  genannten  Zwecke  wurde  das 
Gesammtministerium  vorläufig  ermilch- 
tigt,  einen  Fond  bis 
Gulden  zu  schaffen, 
garantircn  habe,  und 
Bedarf  Geldsummen 
acht  Millionen  für  Eisenbahnen  und  zwei 
Millionen  für  Flussregiilirungen  verwendet 
werden  sollten.  Die  Verwaltungsgrund- 
sätze stellte  Szt^chenyi  in  nachstehenden 
Bestimmungen  fest,  welche  deutlicher  als 
alles  L'ebrige  den  weiten  Blick  des  grossen 
Staatsmannes  bezeugen,  der,  seinem  Zeit- 
alter voraus- 
eilend, Leitmo- 
tive für  eine 
Eisenbahnpoli- 
tik Ungarns 
schuf,  die  bis 
in  die  jüngste 
Zeit  massge- 
bend bleiben 
konnte.  Sze- 
chcnyi  erach- 
tete es,  zur 
Wahnmg  der 

industriellen 
Interessen,  als 

unerlässliche  Bedingung,  dass  die  Rege- 
lung der  Tarife  der  Staatsverwaltung 
vorbehalten  bleibe,  dass  die  Richtung  der 
vom  Reichstage  conces.sionirtcn  Bahnen 
durch  die  Regierung  bestimmt  und  nicht 
der  Willkür  der  Unternehmer  preisgegeben 
werde.  Für  das  gesammte  Communi- 
cationswesen  forderte  er  die  staatliche 
Controlle.  Szechenyi  war  ein  entschiedener 
Gegner  jedweder  Zinsengarantie,  stellte 
daher  den  Grundsatz  auf,  dass  in  Ungarn 
die  Eisenbahnen  vom  Staate  .selbst  er- 
baut werden  sollten,  weil  diese  Art, 
Bahnen  zu  schaffen,  billiger  zu  stehen 
käme  als  auf  dem  Wege  der  Zinseii- 
garantic,  und  Privatbahnen  den  Laiidcs- 
producten,  der  Industrie  und  dem  Handel 
niemals  so  billige  Frachtsätze  bieten 
könnten  als  Staatsbahnen.  Für  das  reine 
Staatsbahnsystem  spreche  seiner  Ansicht 
nach  insbesondere  der  Umstand,  dass 
das  Reich   sein   Bestimmungsrecht  frei 


Abb.  agj.   Bahnhof  Wicliczka. 


von  jeder  privaten  Beeinflussung  aufrecht 
halten  und  daher  auch  das  Eisenbahn- 
wesen vor  fremden  Händen  geschützt 
werden  müsse. 

Auf  Grund  des  XXX.  Gesetzartikels 
wurde  der  Bau  der  folgenden  Linien 
angeordnet : 

A.  Hauptbahnen,  die  sämmtlich  von 
Fest  ausgehen  sollten:  l.  Zu  den  Linien 
der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  über 
Pressburg,  2.  nach  Stuhlweissenburg, 
Siofok,  am  Plattensee  entlang  über  Karl- 
stadt nach  Fiume  und  Buccari,  3.  über 
Szolnok  nach  Arad  und  4.  über  Miskolcz 
nach  Ka.schau. 

B.  Nebenlinien:  l.  Von  Szolnok  über 
Debreczin  nach  Szathmär,  2.  von  Mohacz 

über  Fünfkir- 
chen, Jotvand, 
zur  Fiumaner 
Linie,  endlich 
3.  von  Oeden- 
burg  durch  die 
Comitate  Vas 
und  Zaia  nach 
Gross-Kanizsa 
sowie  4.  von 
Czegled  über 

Kecskemet 
nachSzegedin. 

C.  Flügel- 
bahnen: i.Von 
von  Debreczin 
von  Miskolcz 
nach 


Arad 
nach 
nach 


Szegedin 


nach  Temesvjir,  2 
Grosswardein,  3. 
Tokaj  und  4.  von 
Maria-Theresiopel. 

Die  politischen  Wirren  wirkten  läh- 
mend auf  den  Schaffensdrang  Szc'che- 
nyi's,  der  sich  darauf  beschränken  musste, 
wenigstens  die  Fertigstellung  der  bereits 
im  Baue  begriffenen  Linien  zu  beschleuni- 
gen. Als  die  ungarische  ('entralbahn 
immer  tiefer  in  Geldnoth  gerieth,  machte 
er  alle  Anstrengungen,  den  Ankauf  der- 
selben durch  das  Land  zu  bewirken, 
allein  bei  den  traurigen  Verhältnissen, 
die  in  den  Jahren  1S48  und  1849  in 
Ungarn  herrschten,  war  an  eine  Auf- 
bringung der  nothwendigen  (ieldmittcl 
im  Lande  nicht  zu  denken.  Somit  wurde 
die  Erwerbung  dieser  Privatbahn  durch 
den  Staat  eingeleitet.  Im  Jahre  1850, 
als  die  Zollschranken  zwischen  Oester- 
reich und  Ungarn  Helen,  wurde  abermals 
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ein  bis  in  jede  Einzelheit  ausgearbeitetes  ' 
Eisenbahnnetz  für  Ungani  entworfen, 
welches  sämmtlichen  ungarischen  Handels-  | 
kamniern  niit  der  Frage  vorgelegt  wurde, 
welche  Eisenbahnen  mit  grosserer  oder 
geringerer  Dringlichkeit  in  der  aller- 
nächsten Zeit  herzustellen  seien.  Eine 
beigegehene  Karte  veranschaulichte  das 
grosse  Netz,  aus  welchem  drei  Haupt- 
bahnen hervortraten :  j 

Die  erste  Hauptbahn  war  jene  von 
Pest  über  Miskolcz,  Kaschau,  Eperies  | 
bis  Tamöw,  die  zweite  als  Fortsetzung 
der  Wien-Ol  denburger  Bahn  über  Kanizsa 
nach  Agram  projectirt,  die  dritte  sollte 
von  Agram  über  Fünfkirchen,  Szegedin  | 


und  in  (istlicher  Richtung  nach  Sissek 
geführt  werden,  um  so  einerseits  eine 
Verbindung  mit  der  Save,  andererseits 
mit  den  von  Karlstadt  nach  den  Hafen- 
städten des  Litorales  führenden  Handels- 
strassen herzustellen. 

Vor  Allem  ging  man  daran,  die  Linien 
der  ehemaligen  ungarischen  ( lentralbahn 
einer  Vollendung  zuzuführen.  Die  Linien 
Waizen-CIran  (44  kin]  gelangten  am  15. 
October  1850,  (iran-Pressburg  [i34'6^j>i] 
am  December  desselben  Jahres  zur 
Eröffnung,  so  dass  l*est  im  Jahre  1850 
mit  dem  Xorden  des  Keiches  und  mit 
Deutschland  in  Verbindung  gebracht  war. 
Das  Augenmerk    der  Staatsverwaltung 


zum  Anschluss  an  eine  Eisenbahn  von 
Serencs  über  Tokaj  nach  Temesvär 
gehen.  Ferner  war  die  Verbindung  von 
Ofen  nach  Agram  Uber  Stuhlweissenburg, 
die  bei  Kanizsa  in  die  Agramer  Linie 
münden  sollte,  endlich  eine  directe  Ver- 
bindung von  Pest  bis  Szegedin,  die  bei 
Czegled  von  der  Pest  -  Szolnoker  Bahn 
abzweigen  sollte,  in  den  Entwurf  auf- 
genommen, der  noch  das  Project  einer 
von  .Szolnok  nach  Grosswardeiii  über 
Török-Szt.  .\iikl6s  fahrenden  Bahn  ent- 
hielt, deren  Ausführung  aber  schon  da- 
mals einem  späteren  Zeitpunkte  vorbe- 
halten erschien.  Eine  zweite  Gruppe  von 
Eisenbahnen  sollte,  von  Agram  ausgehend, 
nach  .Steinbrück  über  Rann  zum  An- 
schluss an  die  Wien-Triester  Linie,  ein 
Flügel,  südlich  von  Agram  sich  theilend, 
in   westlicher   Richtung  nach  Karlstadt 


war  nunmehr  vorwiegend  dahin  gerichtet, 
die  von  Pest  bis  .Szolnok  fertiggestellte 
.Strecke  auch  in  südöstlicher  Richtung  Uber 
.Szegedin  bis  Temesvär  auszubauen.  Bereits 
im  Jahre  1S46  hatte  sich  in  Szegedin  eine 
Privatgesellschaft  zu  dem  Zwecke  ge- 
bildet, an  die  ungarische  Centraibahn  in 
südöstlicher  Richtung  neue  Linien  anzu- 
schliessen.  Nach  diesen  Plänen  sollte  die 
Trace,  von  Czegled  ausgehend,  über  Kecs- 
kemet  und  Szegedin  das  reiche  Banat 
durchschneiden  und  in  Temesvär  münden. 
Von  da  war  ihr  weiterer  Lauf  durch 
Lugos  bis  Hermannstadt  vorgezeichnet, 
die  Verlängerung  dann  am  rechten  Ufer 
der  Donau  entlang  bis  Orsova  gedacht. 
Die  Vorarbeiten  zu  diesem  Unternehmen 
waren  soweit  gediehen,  dass  gegen  Ende 
des  Jahres  1H47  der  grOsste  Theil  der 
.■\ctien  bereits  gezeichnet  und  unter  Mit- 
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'Wirkung  der  Gebrüder  Klein  lüe  Tracininf; 
von  Czegl6d  bis  Teniesvär  durch«4;cfülirt 
und  die  Pläne  und  Berechnungeti  in  ihren 
Ein^^t-  llu  itcn  niis^carlicitet  waren.  In  den 
nächsttolgenden  Jahren  war  begreiflicher- 
weise an  die  Durchfahruni^  dieses  Pro- 
jectc<:  niclit  ?.\\  denken.  Als  nach  den 
poUtischen  Wirren  wieder  Kuhe  iro  Lande 
eingetreten  war«  entschloss  sich  die  Ge- 
sellschaft zur  Ausführunji  ihrer  IVojecte 
und  entsendete  im  Mai  1850  eine  Depu- 
tation nach  Wien,  um  die  Fflrderun^  des 
Uritciiichmens  durcli  dtn  .Staat  zu  er- 
bitten. Handelsminister  Bruck  erthcilte  die 
Zusicherung,  dass  diese  Linien  vor  allen 
anderen,  und  zwar  auf  Staatskosten  zur 
Ausführung  gelangen  werden,  und  (ihega 
Witirde  sofort  beauftratrt,  die  vt)rgele{;ten 
Pläne  und  Berechnungen  zu  prüfen. 
Durch  die  a.  h.  Entschliessung  vom 
5.  Mai  1851  wurde  der  Bau  der  Strecke 
Czegled- Szcgedin  und  durch  jene  vom 
4.  Juli  1852  der  Bau  der  weiteren  Strecke 
bis  Temesvär  auf  Staatskosten  ange- 
ordnet Bei  der  Durch fühnmg  der  Trace 
er^rihen  sich  keine  erheblichen  rnvieri;;- 
keiien.  Am  3.  September  iH^^  wurde  die 
57'6Jt»i  lange  Strecke  Czc;^!Ld-i  "clegyhiza, 
am  4.  Marz  1^54  die  Strecke  Felegyhäza- 
Szegedm  [<)0-,>  km',  dem  Verkehre  über- 
geben. Die  Fertigstellung  der  Linie  bis 
TemesvÄr,  auf  welcher  .Streckebei  Szei;editi 
die  Theiss  durch  eine  grosse  Brücke  über- 
setzt werden  niusste,  war  der  Staats- 
verwaltiinfx  nicht  mehr  beschieden.  In 
ihre  Bauthätigkeit  fällt  nur  noch  die 
Bahnstrecken -Herstellung  der  Banater 
Montanbahn  Lissawa  -  Oravicza  -  Bäziäs 
sowie  die  ersten  Arbeiten  auf  der  cruati- 
schen  Staatsbahnlinie  Steinbrttck-A^am- 
.Sissek  und  der  Linien  (izegled  rn-i-  »k- 
Ladäny-Debrecziu  mit  der  Abzweigung 
nach  Grosswardein,  femer  die  Anlage 
einer  Kohlenbahn  von  Oravicza  nach 
Steyerdorf. 

Der  Staat  besass  im  Banat  grosse 
Doniiinen,  zu  denen  auch  die  Kohlen- 
becken von  äteyerdurf  und  Heschitza  ge- 
hörten. Die  hohen  Transportkosten  und 
die  unziircicliemieii  Trausj-iortniittcl  ver- 
hinderten einen  iTcdtutLiulcrcu  Absatz  der 
Kohle,  und  dies  b<n  der  k.  k.  Ber;;l'>au- 
direeiioii  Oravicza  die  \'oranla>suii;,r,  auch 
die  Anlage  einer  Eisenbahn  zwischen  Ora- 


i  vicza  und  dem  Mittelpunkte  des  Stevtr- 

j  dortcr  Bergbaues  anzuregen.  Der  Schienen- 
weg Oravicza-B.iziäs,  den  der  Staat  im 
Jahre  i*^-17  7.u  bauen  begann,  und  nach 
Unterbrechimg  während  der  Kriegszeiten 
im  Jahre  1S54  vollendet  hatte,  stellte  die 
kürzeste  Verbindung  mit  der  Donau  her, 
und  fand  in  den  hüben  Ufern  bei  Bäzias 
einen  passenden  Stapelplatz.  Am  20. 
August  1854  wurde  diese  62'5  ktn  lange 
Bahn  aLs  Kohlenbahn  erötl'net.  Die  Ver- 

t  bindun^  mit  den  Gruben  sdbst  sollte 
durcli  eil  e  technisch  merfcwflrdige  Anlage 

^  erfolgen. 

I       Der  Höhenunterschied  zwischen  Ora< 

vicza  imd  der  Thalsoble,  wo  die  Gruben 
I  ausmünden,  betrug  337  0  vi.    Nach  dem 
]  von  der  Staatsverwaltung  genehmigten 
I  Plane  war  der  .Schienenweg  von  Oravicza 
I  westlich  um  den  Bergstock  Predetta  auf 
1  circa  eine  Meile  Länge  als  Locomotivbahn 
'  bis  in  das  Thal  des  Lissawabaches  fort- 
geführt; hier  aber,  von  den  Gruben  durch 
zwei  Wasserscheiden  und  ein  Zwiscben- 
thal  getrennt,  war  man  vor  den  Bergen 
stehen  ^eMielx-n  und  liatte,  um  auf  die- 
;  selben   liiiiaut    zu   gclaiigen,    naeli  alten 
Vorbikkt  ii  dn  i  unmittelbar  nacheinander 
;  folgende   slei'e   seliiefe    Rampen   in  der 
I  Gesanuiiti)ulie  von  233  in  angelegt,  an 
welchen    die  Wagen   mit  Zuhilfenahme 
des  St  ill^etriebes  hin.'iuf  befru  dei  t  werden 
'  sollten.     Zu  den  weitab,   damals  noch 
I  in  einem    Urwalde  Hegenden  Gruben 
selbst,  sollte,   nachdem    die  Höhe  der- 
selben mittels  Seilrampen  erreicht  war, 
I  eine  nur  fQr  Pferdebetrieb  bestimmte  Bahn 
geführt  werden.    In  hundertfachen  Win- 
.  düngen,   durch  acht  Tunnels  in  einer 
i  Gesammtlänge  von  Aber  1500  m,  war 
dit-~e*1ie.  an  den  Berghöhen  herumgeführt, 
fast  ganz  aus  dem  nackten  Fels  gehauen, 
mit  vielen  Viaducten,  ein  Werk  mOhe- 
VoUster  Arbeit. 
I       Diese  Strecke,  für  welche  \'orarbcilen 
,  bis  in  das  Jahr  1847  zurOckver folgt  werden 
I  können,  wurde  in  demselben  Jahre  in  An- 
I  griff  genommen,  als  die  erste  Locomotive 
I  über  den  Semmering  fiihr.  Dieser  Umstand 
lässt  die  damalige  bauliche  Anlage  dieser 
•Strecke  umso  merkwürdiger  hervortreten. 
I  )ie  unter  dem  Staatsregime  in  Angriff 
'  genommenen  Baviarbeiten  waren  bis  zur 
I  nahezu  vollständigen  Durchführung  des 
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scinvicrition  Unterbaues  gediehen.  Seine 
Kuinen  bilden  den  sprechendsten  Beweis  für 
den  schnellen  Fortschritt  unserer  Kisen- 
bahntechnik,  und  die  Zeit  der  Kntstehunj^ 
dieser  Ania<jen  tribt  uns  den  sicheren 
Belej^  dafür,  dass  man  noch  damals  an 
die  Mö;;lichkeit  eines  I.oconiotivbetriebes 
in  solchem  Cieliinde  nicht  dachte,  aber 
auch  die  weitere  Entwicklunjr  der  Kohlen- 
production  nicht  ahnte. 

In  der  .Mitte  der  Vierziger-Jahre  pro- 
jectirte  ein  Consortium  croatischer  (Irund- 
besitzer  die  Anlage  einer  Kisenhahn  zwi- 
schen .Sissek,  .\gram 
und  Karlstadt,  ohne 
jedoch  zu  irgend 
einem  Ziele  zu  kom- 
men. Die  Vertrauens- 
männer dieses  Con- 
sortiums  unterbrei- 
teten im  Jahre  i  S50 
dem  Ranus  Frei- 
herrn  von  Jelaeic 
eine  Petition,  in 
welcher  sie  die 
.\uslUhrung  dieser 
Strecke  als  I'l'erde- 
bahn  auf  Kosten  des 
Staates  erbaten, wor- 
auf im  Jahre  1851 
die  Linie  als  .Staats- 
bahn erklärt  und 
die  Tracirung  von 
.Steinbrilck-.Agram 
nach  Sissek  und 
andererseits  nach 


forte,  Bergamo-Monza,  Kzesz('tw-Jaroslau- 
Przemysl  -  Lemberg  -  (^zeniowitz  -  Itzkany, 
femer  der  .Strecken  .St.  l'eter- Fiume, 
Salzburg- Leoben,  Csap-Szigeth  (für  Salz- 
transporte]  und  Csap-Unghvär  [für  Holz- 
transporte], sowie  der  Montanbahn  von 
Hietlau  nach  Ki.senerz.  Die  Staatsver- 
waltimg  musste  sich  begnügen,  die  I'ro- 
jecte  auszuarbeiten,  beziehungswei.se  den 
Hau  v<)rzubereiten. 

Di  finanziellen  Ergebnisse  des 
Staatsbetriebes  waren  im  Allgemeinen  kei- 
neswegs ganz  ungünstige.  Schon  im  Jahre 


Abb.  3t>f.    ViaJiicl  «her  Jlc  rr.itcr-M.iUPlanec. 
[Nach  einer  phi>(i>i;r.ipblkchcn  Aufnahme  vi>u  Hans  I'alMt.) 


Karlstadt  angeordnet  wurde.  Im  Jahre  1S55 
erfolgte  die  a.  h.  .Anordnung,  den  Bau  in 
.\ngrift  zu  nehmen.  .Mit  einem  Kosten- 
aufwande  von  a'/j  Millionen  war  der 
Unterbau  in  der  .Strecke  von  .Steinbrück 
bis  F^eichenburg  [.Abb.  300]  hergestellt, 
als  die  Linie  in  andere  Hände  überging. 

Hiemit  erscheint  die  Thätigkeit  der 
Staatsverwaltung  auf  dem  Cicbicte  des 
Eisenbanbaues  in  dieser  Zeit  erschöpft. 
Wohl  trug  man  sich  eine  Zeitlang  noch 
mit  grossen  Plänen,  bis  man  nothge- 
drungen  zu  der  Erkenntnis  gelangte, 
dass  das  ganze  Feld  der  Privatunter- 
nehmung überlassen  werden  müsse.  Im 
Bauprogramme  des  Staates  stand  damals 
noch  die  .Vusfühnmg  der  Linien  von 
Udine   nach   Nai>resina,  Manttia-Burgo- 


1852  konnte  die  .Staatsverwaltung  eine  Ein- 
nahme von  I2,<>55.52q  fl.,  denen  Aus- 
gaben in  der  Ihihe  von  8,846.937  tl.  gegen- 
überstanden, und  somit  einen  Reingewinn 
von  3,808.592  tl.  nachweisen.  Während 
zur  Zeit  des  Pachtbetriebes  das  Kein- 
erträgnis  auf  den  nördlichen  Staatsbahnen 
durchschnittlich  50.i)()i  ti.  und  auf  den 
südlichen  280.454  i\.  betrug,  stellte  sich 
dasselbe  im  Jahre  1852,  während  der 
Staatsregie,  auf  den  n<)rdlichen  Linien 
auf  1,127.327  Ii.  und  auf  den  südlichen 
auf  849.440  fl.  Im  Jahre  1853  betnig  der 
L'ebcrschuss  5,079.041  tl.  bei  Einnahmen 
von  13,791.041  Ii.,  denen  Ausgaben  in  der 
Höhe  von  8,7i2.000t1.  gegenüberstanden. 
In  den  folgenden  Jahren  schwankte  bei 
den  n<>rdlichen  .Staatsbahnen  die  durch  den 
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Reinertrag  bemcssetie  Vcrzinsuiisj  des  An* 
la^ecapitals,  das  in  den  Jahren  1.S50  i'^=i4 
von  34'7  Millionen  auf  47  ()  Millionen 
gestiegen  war,  zwischen  3'6  bis  4*8*/,. 

Auf  der  südöstlicliLn  Staat-^hrihn,  wo 
das  Anlagecapital  der  bereits  betriebs- 
fähigen Strecken  von  3 1*8  Millionen  im 
Jahre  1H51  auf  37'6  Millionen  im  Jahre 

1854  sich  eriiohte,  waren  diu  relativ 
günstigsten  Ergebnisse  zu  verzeichnen. 

Die  Rcinerträgnissc  lieferten  eine 
Verzinsung,  die  von  3**/«  bis  Uber  ö"/, 
sich  steigerte.*) 

Auf  den  südlichen  Staatshahnen,  deren 
Anlagecapital  in  der  Zeit  von  1H52  —  1H58 
von  34.252.077  fl.  C.-M.  auf  129,67 1  .H27  fl. 
C.-M.  sich  erhöhte,  waren  zum  Jahre 
l8f>5  Erträgnisse  von  etwa.  4%  zu  ver- 
zciciuien,  die  aber  in  den  folgenden  drei 
Jahren  auf  einen  Durchschnittsertiag  von 
herabsanken. 

Auf  den  östlichen  Staatshahnen  konnte 
bei  «ncni  Aulagecapitale,  das  sicli  von 
2*97  \lillln!Ki\  [im  Jahre  1851]  auf 
1633  Miilu)nca  [1H57]  erhöhte,  bis  zum 
Jahre  1855  ci"  durchschnittliches  Er- 
trägnis von  y\f,  festgestellt  werden, 
wälircnd  im  Jahre  1856  ein  Abgang 
von  277.299  fl.,  1H57  ein  solcher  von 
582.536  fl.  sich  einstellte. 

Ein  noch  ungunstigeres  Ergebnis 
lieferten  die  lombardisch-venetianischen 
Linien,  den  n  Erträgnisse  im  umgekehrten 
Verhältnisse  zum  aufgewendeten  Capitale 
standen.  Einem  Anlagecapitale  von  31*79 
Millionen  standen  im  Jahre  1852  ein  Er- 
trägnis von  i'l"!,,  gegenüber,  das  im  Jahre 
1855,  bei  einem  Anlagecapitale  von  48*73 
Millionen  (iulden,  auf  i*2";„  gesunken  war. 

Einige  ZiAeni  über  die  Kosten  der 
ersten  Staatsbahnen  m<">gcn  die  Hohe  der 
Opfer  beleuchten,  die  der  Staat  in  dieser 
Zeit  diesen  Zwecken  brachte. 

So  erscheinen  bis  zum  Ende  des 
Jahres  1854,  wo  der  entscheidende  Wende- 
punkt im  Staatsbahnsysteme  eintrat,  fol- 

*j  In  dem  Verwaltungsberichte  des  Jahres 

1855  finden  wir  die  Verzinsuni;  dc$  Anlaire- 
capitals  nach  dt-ti  his  Ant.ii»^  dt  s  Jciltrcs  1^54 
vcrwcndetc-ii  Sutnim-n  bei  der  s(Klr.stlii.hcn 
.Staatshalni  mit  10Q5"  ,  tiiiut-stcllt.  Die  Aas- 
Wuist  des  .St.l;lt^ll.^nsll.l!t(,■s  Wfisen  d.ipcuLn 
nur  (>"„  nach.  |)icsc  I  )ilti  rcn/.cn  erücbcn  sich 
aus  der  vcrschiedciiailigcii  Lonlirung  einzelner 
Auslagen. 


gende  Reträge  als  Kosten  iQr  Baaanlagen 

und  Betriebs-Einiiclitun^en  ausgewiesen: 
Gesammtkosten:  205,100.6^3  tL  C-aM., 
die  sich  folgendermassen  verthetlen: 

Für  die  nOrdliche  Staats* 

bahn : 
fvim  Hrünn  bezw.Olinütz 
bis  BoJenbaeh)  .    .    .    .  C-M.  11.46,172.506 

FUr  die  südliche  Staats- 
bahn, I.  Scction : 

tWien-Müiv/ Uschlag  und 
'lügelbahncn  nach  La- 
xenburg  und  Oedenburgl     „     „  41416.837 

Für  die  südHcbe  Staats- 
bahn, II.  Section : 
[MOrzzttschlag -Laibach]    „     „  3^546.32$ 

FOrdic  sfldöstUche Staats- 
bahn: 
iPrcssburg-Szolnok, 

bezw.  Szcu«  dinl    .    .    .     „  „36^430.240 
Für  die  östliche  -Staats- 
bahn : 

[Kralcau-preuas.  Grenze, 
bezw.  an  die  russisch- 

polnische  (Irenzc)  ...     „     „  3,210.970 

Für  die  lombard.-venet. 
Staatsbabn : 

|\'encdi<;-.Vlantua,  bezw. 
Treviso  und  Coccaglio, 
dann  von  Maüand  Lis 
Trcviulio  und  Canierlata)     .,  ,.41,323.745 

Die  Meile  kam  in  diesem  Jahre  dem- 
nach auf  880.336  fl.  C.-M.,  ein  Kilometer 
a1s(^  etwa  auf  115.800  fl.  C.-M.  zu  stehen, 

und  zwar: 

Die  Meile  bei  den 

ndrdl.  Staatsbahnen  C.>M.  iL  744.598 

südl.      „   LSect.     „  „  3,052.371 

♦1             M.    „        „  „  87().998 

südöstl.  „                 „  „  643.417 

östlichen  „                   ,»  „  360.783 

lomb  -vcnct.  Maatsb.    „  „  944-759 

Demnach  ein  Kilo- 
meter bei  den  nOrdl. 

.Staats!),  auf  etwa  .  „  „  97.90O 
SÜdlicli.  Staatsba!'!ifn 

1.   .Sc-ct.  aul  clwa  „  270.OOO 

II.  Sect.  auf  etwa  „  „  II4.60O 
.>iüdr»stl.  .Sta.itshahnen 

avif  etwa  .  .  .  „  „  84.&OO 
östlich.  Staatshahnen 

auf  etwa      .     .     .    „        „  47.400 
lomb.-vciiet.  Staats- 
bahnen auf  etwa   „      „  124.303 
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Vom  Bej^iiuic  des  Jahres  1842  bis 
Ende  1H56  verwendete  die  Staatsver- 
waltung für  diese  Zwecke  den  Betrag 
von  290,933.000  fl.  C]. -M.,  wovon 
222,169.000  rt.  C.-.M.  für  die  vom  Staate 
gebauten  und  für  den  Betrieb  eingerich- 
teten Bahnen  entfallen, 
wälircnd  der  Rest  die 
bis  zu  dieser  Zeit  für 
die  erworbenen  Pri- 
vatbahnen gezahlten 

EinlösungsbetrUge 
darstellt.     Fügt  man 
der  Baukosten-Summe 
jene   Beträge  hinzu, 
die  ohne  Berücksich- 
tigung  irgend  einer 
Zinsenberechnung  als 
Kostensumme  jeder 
einzelnen  erworbenen 
Strecke  angenommen 
pag.  2S4  und  ff.] ,  so 
Zurechnung 
die  bis  zum 


Ahb.  3ij6.  I.andutrasscr  Viaduct  der  Wiener 
VrrbiiiJiiii(;<>h4hn. 
[Niwh  einer  phulugr.  Auludhuic  \ua  Iliinii  I'^ttMt 


wurden  [vergl. 
ergibt  sich  unter 
von  40,546.827  H.  C-M., 
Jahre  1S59  für  die  südliche 
Staatsbahn  noch  weiter  aufgewendet 
wurden,  die  HOhe  der  Gesammt-Anlage- 
kosten    der    im   Betriebe    der  Staats- 


verwaltung gestandenen  Bahnen  mit 
331,479.633  rt.  C;.-M.,  welche  Summe 
sich  jedoch  bei  Anrechnung  der  Betrüge, 
die  noch  auf  die  unvollendet  gebliebenen 
Linien  verwendet  wurden,  auf  rund  350 
Millionen  (iulden  erhöht.  In  den  Staats- 
abrechnungs  -  Auswei- 
sen erscheint  der  Ge- 
sammtaufwand für  die 
Staatsbahnen  bis  zum 
Jahre  1H59  nur  mit 
2S(),285.357  rt.  <••).  W. 
angegeben.  Beliefen 
sich  doch  bis  zu  diesem 
Zeitpunkte  die  .Anlage- 
kosten  der  südlichen 
Staatsbahn  [{)hne  die 
im  Bau  befindlichen 
Tiroler  und  Croa  ti- 
schen Strecken]  allein 
auf  129,671.827  tl.  C-M. 

Den  entscheidenden  Wendepunkt  in 
den  von  der  Staatsverwaltung  befolgten 
Grundsätzen  bedeutet  das  allgemeine  {^t>n- 
cessionsgcsetz,  das  am  14.  September 
1854  veröftentlicht  wurde,  und  welches  die 
Privatthätigkeit  wieder  für  den  Eisen- 


Abb.  307.   EhemiUlger  Viaduct  über  dk  Latidslr.isscr  Hdiipt»lr.'i»»«  der  Wiener  Vcrblnduugcbahn. 

[Ab|{ctrii4;cn  lui  Jiihrc  i*-(/7.J 
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batmbau  intcressiren  sollte.  Um  Uas 
schnelle  Fortsclircitcii  der  Staatseisen- 

^a1^n^:^uten  nicht  behindert  /t:  sehen, 
hatte  die  Regierung  im  Juli  1X45  grund- 
sätzlich ausgesprochen,  das«  bis  zum 
Jahre  tV^^o  keine  \\ie  immer  tjeartete 
Concessiou  tür  den  Bau  von  rrivatbahnen 
ertheilt  werde.  Mit  Ausnahme  der 
Anschlussstrecke  der  \i)r.l!\i]in,  nach 
Oderberg  und  wenigen  kleinen  .Muntaa- 
bahnen,  wurde  auch  in  dieser  Zeit  keine 
ein/i»;e  Privatuntenxlimun^j  bewilligt.  Die 
Eisenbahnbetriebs-Ordnung  vom  Jahre 
1851  zeijite  jedoch  schon  den  Weg,  auf 
dem  die  Krlangung  von  ( loncessionen  für 
Privatbahnen  erreicht  werden  Jiönnte.  Das 
Privatcapital  sah  sich  aber  nur  wenig 
veranlasst  einrugreifen,  und  die  Staat  s- 
vervvaltunjj  musste  erkennen,  dass  die 
SchaÜimrj  eines  Ei-seubahniietzes,  welches 
den  Bedürfnissen  des  Reiches  entsprechen 
sollte.  \\\'\\  Iii'iluie  Mitte;  l'e.i n^-i^fiR I;t e. 
als  ihr  zu  dicsciii  Z\\i.vkezur  \'crlüy;uii^ 
standen.  Eine  weitere  Steij^ennig  der- 
selben war  aber  bei  der  Finanzlage  des 
Staates  aus<Teschlossen. 

In  der  kurzen  Zeit  von  1S4H  — 
hatte  sich  in  der  Finanz-Ciebahrun^  des 
Staates  ein  Deticit  von  315 '/i  .Milliunen 
Gulden  C.«M.  eingestellt  Der  volkswirtii- 
scliaftliche  Aufschwung  hint^e^cn  war 
uut  allen  Gebieten  ein  Uberaus  reger 
geworden.  In  Handel  und  Gewerbe  war 
frisches  Leben  ;^i.-kMniiiie:i  um!  t!er  Ruf 
nach  netten  Verkelusstrasscn  wurde  m  den 
einzelnen  Lftnderdieilen  immer  dring:ender. 
Die  strate^^ischc  Wicht!L;keit  der  Schienen- 
wege war  bereits  durch  Krfahrungen  er- 
härtet und  die  im  Jahre  1S50  errichtete 
»permanente  ("entral-Hcfestigim<is-Com- 
mission«,  der  die  Wahnuig  der  strategi- 
schen Interessen  bei  allen  öffentlichen 
Eiseubahn-l.liiternchmunLren  zur  Aufgabe 
(gestellt  war,  hatte  wiederholt  in  ein- 
dringlichster Weise  auf  die  Nothwendig- 
keit  der  Ausgestaltung  des  Schienen- 
Uetzes  hin^e>vie'>'.'n.  Aber  auch  noch 
vfMi  anderer  Seite  erschien  die  Lösung 
dieser  Aulgabe  besonders  drin;;eiul.  l);is 
Ausland  hatte  vielfach  in  der  (le- 
sanniitlan^e  seiner  Schieneiistrassen 
Oesterreich  überflügelt  und  es  hest.ind 
die  eminente  ( iet  ilir,  dass  «.lureli  ('.011- 
currcn^wtge  in  den  Nachbarländern  der 


Trajisiivet keilt  Oesterreichs  Ablenkungen 
erfahren  könnte. 

Das  F.isenbahn-C'oncessinnsLresetz  s.  ilitc 
durch  die  Gewährung  ausserordentlicher 
Begünstigungen  den  privaten  Unterneh- 
mungsgeist anspornen. 

In  seineil  wesentlichsten  Bestimmun- 
gen erschien  festgestellt:  Die  Bewilligung 
zu  ileii  Vorarbeiten  künne  sowolil  einzelnen 
Personen  als  auch  V'ereinen  gestattet  wer- 
den ;  die  definitive  Concession  zum  Baue 
und  betriebe  einer  Fisenbahn  werde  auf 
eine  bestimmte  Zeit  ertheilt,  welche  jedoch 
die  Dauer  von  90  Jahren  nicht  über- 
schreiten solle.  Nach  Ablauf  der  Dauer 
des  Privilegiums  habe  das  Eigenthum  an 
der  Eisenbahn  selbst,  an  Grund  und  Bo- 
den und  den  dazu  gehörenden  Bauwerken 
ohne  Entgelt  unmittelbar  an  den  Staat  über- 
zugehen, dagegen  verbleibe  den  Unterneh- 
mern das  Eigenthum  an  allen  ausschliess- 
lich zu  den  Trauspijrti_:,escliaften  bestimm- 
ten ( iegenstäiiJcu,  talirins&eii,  Vorrich- 
tungen und  Realitäten.  Die  Unterneh- 
mer haben  die  Rahn  sannnt  ZugehTir  in 
brauchbarem  Zustande  zu  übergehen. 
.Mit  Ertheilung  der  (Joncession  erhielten 
die  Untenieluner  folt^ende  Berechtigung: 
I.  zur  Erbauung  der  Eisenbahn  nacl» 
dem  genehmigten  Projecte;  3.  das  aus- 
schliessende  Recht  zu  den  bezüglichen 
Eisenbahiibauten,  so  dass  es  Niemand 
während  der  Concessionsdaaer  gestattet 
sei,  eine  andere  Eisenbahn  zu  bauen, 
welche  dieselben  luidpuukte  habe,  ohne 
neue  strategisch,  politisch  oder  commer- 
ziell  wichtige  rLi:ikte  iu  \'erbindung  zu 
bringen,  dagegen  bleibe  es  der  Staats- 
vervv'altung  vorbehalten,  die  Anlage  von 
Zweigbahnen  oder  einer  Eisenbahn  in 
fortgesetzter  Richtung  der  concessionirten 
Bahn  anderen  Unternehmern  zu  bewil- 
ligen oder  selbst  auszuführen;  3.  das 
Recht  der  Expropriation  in  Uezug  auf 
jene  ^ Räume',  welche  zur  Ausftlhnmgder 
Unternehmung  als  uinnngiinglich  nothwen- 
dig  erkannt  würden ;  endlich  das  Recht, 
l'ersiinen  und  Sachen  nach  festgesetztem 
Tarife  zu  iKtorvlern,  soweit  der  Trans- 
port nicht  durch  das  Postregal  der 
Post  ausschliesslich  vorbeliallen  erscheine- 
I-;heiiso  waren  die  Verbindlichkeiten  der 
rnlernehnier  genau  festgestellt.  Den 
wichtigsten   auf  Grundlage  dieses  Ge- 
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setzes  concessionirtcii  Bahnen  wurden  ' 
noch  besondere  Vortheile  ziifrcstanden, 
datie^jen  andererseits  weitere  Verbindlich- 
keiten auferlegt.  Die  Staatsverwaltung 
jjing  auch  daran,  die  Richtung  zu  bc-  j 
zeichnen,  in  welcher  sie  die  in  stra- 
tegisch und  administrativer  Beziehung 
und  aus  Rücksicht  auf  Handel  und  In- 
dustrie  wichtigsten    Buhnen  ausgeführt 


Wien-Linz-Salzburg  bis  an  die  bayerische 
(irenze, 

Linz  bis  an  die  bayerische  (Irenze  gegen 
F'assau, 

I'rag-I'ilsen   an   die  bayerische  (ircnze 

gegen  Arnberg  und  Nürnberg, 
Pilsen  -  Kger-  A  sch , 
I'ilsen-Budweis, 
Aussig-Teplitz-Flger, 


Abb.  igK.   [Nach  einem  Oriifioale  im  hiflorlKchcn  .Muicum  der  k.  k.  Staatibabncn.] 


wissen  wollte,  und  entschied  vorläufig,  dass 
der  Staat  die  bereits  in  Angriff  genom- 
menen Staatsbahnen  vollenden  und  jene 
selbst  bauen  wolle,  für  welche  sich  keine 
Privatunternehmer  melden  sollten.  Na- 
mentlich wollte  er  dort  wirksam  eingreifen, 
wo  es  sich  um  Zwischenstrecken  handeln 
wilrde,  die  den  Zusammenhang  zwischen 
den  einzelnen  Bahnen  herstellen.  .Am  lo. 
November  1S54  veniffeTitlichte  die  amt- 
liche Wiener  Zeitung  das  auf  dieser 
Grundlage  von  der  Central-Befestigungs- 
Commission  aufgestellte  Kisenbahnnetz : 


Reichenberg  an  die  sächsische  drenze 

bei  Zittau, 
Reichenberg- Pardubitz, 
()swiycim-Podgi')rze, 

Oswigcim-dhelinek  zum  Anschluss  an  die 
Krakauer  Bahn, 

Krakau- 1  'rzemys  I- 1  .emberg-F^rody. 

Przemysl-(  Izernowitz  bis  an  die  (  irenze 
der  .Miildau. 

1 'est  -  Miskolcz  -  Kaschau  bis  zum  An- 
schlüsse an  die  galiziscl.e  Bahn, 

Ofen  -  Stuhlweissenburg  -  ( iross  -  Kanizsa- 
Agram, 
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Dcbreczin-Tolc ;  i  j  -  M  i  s  k  >  i]  c?,  | 
*  OeUenburjjj  -  Üiuss-Kaiuzsa, 
Gross-Kanizsa  -  Fünfkirchen,  [ 
Grnss-Kanizsri  -  >!ar1nir<ij,  , 
Szegedin-M.  I  heresiDpel-Mohäcs-Essegg,  I 
Szegedtn'Peterwardein-SemUn, 
Sznlnok- Arad, 

Tcmes\  är-Weisskirchea  bis  an  die  Donau,  . 
Teraesvir-Arad-Hermannstadt  bis  an  die  | 

walach.  f'renze  tind  Kronstadt, 
Hermannstadt-Karlsburg-Klausenburg  i 
zum  Anschluss  an  cüe  nngarischen  j 

Ba^uK-ii. 

Fiiune-Su  Peter  zum  Auschluss  an  die 

südlichen  Staatsbahnen, 
KlagcnfLiit-Matlnirg, 
Klagenfurt- Villach-  U  dine, 
Innsbruck-Bozen, 

Mantua-Bor{]foforte  zum   Anschlüsse  an 

die  italienische  Centraibahn, 
Bergamo-Lecco, 
Mailand-Piacenza, 

Mailand-Favia.  i 
Dieses  Eisenbahnnetz,  welches  unge-  , 
fähr    lo.ooo   km    umfassle,    sollte  die 
österreichisc!ie   N!i)Tiarc1iic  mittels  dn^ier  ' 
Ilauptlinicn  von  \\  tv^tcn  uacli  Ustcii  und  , 
mittels  ebensovieler   Linien   von   Süden  \ 
nach  Norden  durehschnt  i  Jen  nml '  dabei 
die  wichtigsten   Orte  nicht   blus  unter-  , 
einander,  sondern  auch  mit  samintlichen 
Nachbarst.ultcn  verbinden.    Frsprünglich  . 
war  die   Ausführung  dieses   Netzes   in  1 
30  Jahren   mit  einem  Aufwände  von  | 
400  Millinncn  von  der  Staatsverwaltung 
auf  ihre  Kosten  in  Aussicht  genommen,  i 
Die  Erkenntnis  von  der  finanziellen  Un- 
durcliführharkcit  /uan^         (.üesen  Plan 
aufzugeben  und  das  Privatcapital  zum  j 
Bau  von  Eisenbahnen  heranzuziehen.  Die  | 
Staatsverwaltung  begnügte  sich  nicht  allein 
der  I  'ri vatthätigkeil  weitgehende  Begünsti-  1 
gungen  zuzugestehen.    Die  Absicht,  die  ( 
linanziellen  Verhaltnisse  des  Staates  zu 
regein  und  namentlich  das  tieberhafte  1 
Streben,  die  ValutareguHrunsr  durchzu-  | 
fQhren,   veranlasste   die  Minister  Baiun- 
gartner  mid  Bruck  zu  einer  Massregel,  | 
welche   von   einschneidendem   Kinflusse  1 
auf  die  Finanz-  und  Vcrkchrsverhiiltnisse 
des   Weiches   werden  sollte.    Der  Staat 
entledigte  sich  seines  Besitzes  an  l-"iseii- 
bahnen  —  die  Staatsbahnen  wur- 
den auf  neunzig  Jahre  an  Actien«Gesell-  ! 


Schäften  überlassen  oder  richtiger  gesagt 

v  c  I  k  u  u  t  [. 

Die  treibende  Ursache  für  die  so 
.schwerwiegende  Massrenel,  die  den  voll- 
st.lndigen  Umschwung  der  österreichi- 
schen Ei-senbahnpolitik  inaugurirte,  ist 
leih\flich  in  der  dam;ih\:;<.n  Finanzlage 
des  Staates  zu  suchen.  Die  Erschütterun- 
gen des  Jahres  1848  hatten  auch  das 
Vertrauen  in  die  österreichischen  (icld- 
verhältnisse  untergraben,  die  National- 
bank,  die  der  Staatsverwaltung  in  den 
schweren  Zeiten  die  weiteste  Unter- 
stützung angedeihen  liess,  dadurch  aber 
ihre  Notenausgabe  im  VerhHltnisse  zum 
Baarschatze  über  das  Mass  aus^^^cdehnt 
hatte,  sah  sich  gezwungen,  die  Baarzah- 
tungen  einzustellen,  weil  die  grossen  An- 
forderungen, ihre  Banknoten  in  klingende 
Münze  umzuwechseln,  den  Silberschatz 
voUständi;;  erschöpft  haben  wllrden.  Die 
damit  im  Zusammenhange  stehende  Mass- 
regel der  Einführung  des  Zwangscurses 
für  Banknoten  hatte  noch  weitere  Ent- 
werthun  ^  cn  der  Landeswährung  zur  Folge. 
Die  dadurch  hervon^enitVnen  und  von  aus- 
ländischen Börsen  jeweilig  noch  gestei- 
gerten Schwankungen  der  V'aluta  waren 
für  die  gesammten  ötTentlichen  tnid  priva- 
ten Verh.ältnisse  von  nachthciligstem 
Einthissc.  Es  litt  Volks-  und  Staatswirth« 
Schaft  in  gleichem  Masse.  l">ie  eifrigen 
Bemühungen  der  Finanzverwaltung  diese 
Uebelst&nde  zu  mildem,  schdterten  an 
immer  steigenden  Anforderungen  des 
Staatshaushaltes,  insbesondere  aber  des 
MiliUlretats.  Die  Unruhen  und  kriegen» 
sehen  Krci^Tiisse  hatten  den  Aufwand 
von  Unsummen  gefordert,  die  durch  Vor- 
schüsse der  Kationalbank,  welche  bis  zum 
Jahre  1854  auf  26H  Millionen  stiegen, 
sowie  durch  Vermehrung  der  schwe- 
benden Schuld  und  Ausgabe  von  Papier- 
geld, und  durch  Aufnahme  von  Staats- 
anleihen gedeckt  werden  mussten.  Die 
Einlösung  des  Papiergeldes  und  Rück- 
zahlung der  grossen  Forderungen  der 
XatiofMlbank,  als  die  wichtigsten  Be- 
ding: j-u  der  Valutaregulirung,  bildeten 
das  unausgesetzte  Bestreben  dw  Finanz- 

vorw  altung. 

Was  durch  Erhöhung  und  Vermehrung 
von  Steuern  geschehen  konnte,  war  bis 
dahin  geschehen,  ohne  dass  es  gelungen 
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wäre  das  chronische  Deficit  im  Staats» 

haushalte  zu  hcscitiVcn.  Nunmehr  musste 
ab^rcwartet  werden,  ub  die  plötzlich  ver- 
mehrte Steuerlast  auch  i^etragen  werden 
könne. 

Der  Anleihe  von  71  Millionen  Gulden 
vom  Jahre  1849  und  jener  vom  Jahre  185 1 
auf  MillioiK-n  war  ausser  zwei  Silber- 
anleihcn  von  je  35  Millionen,  die  lünf- 
percentige  Anleihe  von  80  Millionen 
Gulden  im  Jahre  1852  und  eine  vierper- 
centige  Verlosungsanleihe  von  50  Milli- 
onen  Gulden  im  Marz  1854  «efoljrt.  Nur 
die  beiden  letztf^enannten,  und  dies  nur  in 
beschränktem  Masse,  hatten  dazu  dienen 
können,  die  vieleriei  Arten  des  im  Um- 
lauf gestandenen  Staats-Papiergeldes  ein- 
zuziehen. Die  gänzliche  Einlösung  des- 
selben hatte  ebenfalls  die  Nationalbank 
übernommen. 

Das  Jahr  1H54  hatte  in  die  tinaii/'icllcn 
Verhältnisse  keine  Besserung  gcbiaclit.  Im 
Orient  brannte  die  Kriegsfackel  und 
Oesterreich  musste  jeden  Au^^enbiick  ge- 
wärtig sein,  seine  Interessenpolitik  auf 
dem  Balkan  mit  den  Waffen  zu  verthei- 
dis^en.  Die  nothwendigcn  Mittel  fiSr  diese 
Zwecke  zu  schaffen  und  um  die  Ordnung 
im  Staatshaushalte  herzustellen,  musste 
bereits  zu  weittragend cii  ausserordent- 
lichen Massregeln  gegriften  werden. 
Der  Kaiser  apf^lirte  »An  seine  treuen 
Unterthanen«.  ein  i^rosses  Nationalaiilehen 
wurde  ausgeschrieben.  —  Der  Patriotis- 
mus, die  Opferwilligfceit  des  Volkes  lie- 
ferte den  glänzenden  Erfolg,  dass  über 
eine  halbe  Milliarde  Gulden  in  kürzester 
Zeit  gezeichnet  erschienen.  Hievon  erhielt 
168  Millionen  tlulden  die  Nationalbank. 
Durch  weitere  Rückzahlungen  sollte  bis 
August  1858  die  Gesammtschuld  an  die 
Bank  bis  auf  80  Millionen  herabgemin- 
dert und  die  Aufliebung  des  Zwangs- 
curses  der  Banknoten  ermöglicht  wer- 
den. .'\ber  die  .Auslagen  für  das  Heer 
hatten  rasch  eine  Höhe  erreicht,  die  den 
Hauptzweck  des  Nationalanlehens  —  die 
Herstellung  der  Valuta  —  bedrohte.  Der 
Verkauf  der  .Staatseisenbahnen  schien  ein 
geeignetes  .Mittel  zu  sein,  diese  Gei.tlir 
ZU  beheben. 

Am  19.  October  1K5.}  erfolgte  die 
a.  h.  Genehmigung  des  Vorschlages,  dass 
die  auf  Staatskosten  erbauten  oder  einge- 
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lösten  und  hhhcr  in  eigener  Regie  be- 
triebenen Eisenbahnen  >{^eJ^cn  eine 
e  n  t  s  p  r  e  c  Ii  e  n  d  e  A  b  1  ö  s  u  n  s  s  u  in  m  e 
an  Privatunternehmer  auf  eine 
{;  e  \\  i  s  s  e  Reihe  von  Jahren  z  U  ni 
Betriebe  überlassen  werden 
sollen«. 

Die  Erwilfjitn-^,  dn<;  aiii^L  sti  i.  btc  Ziel 
eines  btischleunifften  Ausbaues  des  Schie- 
nenweges leichter  zu  erreichen,  liessen 
ebenfalls  diesen  Schritt  zweckmiissi»;  er- 
scheinen, und  die  Ke^rierung  erachtete  auch 
kein  Opfer  zu  gross,  kein  Zn^i^eständnis 
/u  wcitf^ehend  und  keine  Verptlichtunji; 
zu  schwer,  wo  es  galt«  diese  grossen 
Pläne  der  Verwirklichung  näher  zu  brin- 
<fcn,  deren  hohe  volks-  und  >taats\\  irth- 
schaftliche  Bedeutung  klar  erkannt  war. 

Die  staatswtrthschaftliche  Action  des 
Verkaufes  der  österreichischen  Staats- 
bahnen fand  und  findet  noch  heute  die  ver- 
schiedenartigste Beurtheilung.  Während 
von  mancher  Seite  durch  mehr  oder 
minder  «^^enaue  CleffenUberstellunj^en  der 
Anlaj^ekostcn  und  der  Verkaufssummen, 
oder  durch  Bereclmun^  des  W'erthes  jeder 
ein/einen  l.inic  ikuIi  dt-i;  uiikHclieii  ndcr 
gar  '  voraussiclulichcn«  Erlräynissen  die 

Kachthcile  fUr  den  Staat  auf  Gulden 

und  Kreuzer  j^enau  vorgerechnet  wur- 
den, fanden  sich  wieder  National- 
ökonomen  von  Bedeutung,  welche  die 
5ietr<.ifFenen  Massrej^eln  der  Staatsver- 
waltung als  die  geeignetesten  hinstellten, 
das  Vfifikehrswesen  Oesterreichs  zur  wei- 
teren  Entwicklung^  zu  bnn<^en.  Wir  fülircn 
in  dieser  Hinsiclit  das  L'rtheil  Professor 
Lorenz  v.  Stetn'^s  f>Austria«,  27.  Juli 
iS()3]  an:  ^.  .  .  .  die  .^t  i^>rc^eln,  welche 
das  junge  und  grossartige  Bahnsystem 
Oesterreichs  seiner  Zeit  theils  ins  Leben 
l^erufcn,  tlieils  die  Hahnen  /.um  Verkauf 
gebracht  haben,  waren  weder  schlecht 
berechnet,  noch  efFectiv  nachtheilig  für 
den  Staat.  .-\nla;,'c  und  Verkauf  der 
Bahnen  unter  Heunfali  waren  für  die 
{österreichischen  Finanzen  das  beste  Ge- 
schäft, das  jemals  abgcscMo.-'Sen  ward, 
und  wir  bitten  diejenigen,  die  dies  ziffer- 
mSssig  beansLiindcn,  wenijfstens  d.ts  im 
.\ii;^c  zuhaben,  dass  die  directe,  absi.hitc 
NotlnvciKÜ^keit  des  erstereii  -  -  der  .\n- 
la<^c  Heuer  Hahnen  -  und  der  ir.diiecle 
Nutzen  des  zweiten  —  des  Verkaufes  — 


I  dabei  noch  ^j^ar  nicht  in  Anschlag  ge- 
bracht worden  sind*. 

Die  Citirung  sollte  nur  den  Zweck 
j  haben,  den  Gegensatz  der  Urtheile  zu 
kenTizeichiien,  die  zwischen  einer  »laesio 
,  enornns«*)  und  dem  «besten  Geschäfte« 
I  schwanken. 

Thatsache  ist,  dass  der  Verkauf  der 
1  Staatsbalnien  unter  Bedingungen  erfolgte, 
I  die  dem  Staate  grosse  Opfer  aufietl^e. 

Nicht  nur,  dass  die  einzelnen  Complexe  zu 
I  l'reisen  hintangegeben  wurden,  die  mit  den 
I  Anlagekosten  n  t  c  h  t  im  Einklänge  standen, 
tnni:^  die  K'c^ierun^'  die        werw  itm  iule 
1  Verpflichtung    der  Ertragssiciierstellung 
I  durch  die  staatliche  Zinsengarantie  ein. 
Uie  Einführung  dieses  Grundsatzes  in  die 
Verkehrspolitik  Oesterreichs  bezeichnet 
den  Beginn  einer  neuen  Epoche  — :  der 
\  »Periode  des  (1  a  r  a  n  t  i  e  s  y  s  t  e  m  s « , 
dessen  Anfänge  mit  dem  Zusammen- 
bruche des  ersten  StaatsiMihnsystems  in 
Oesterreich  zusammenfallen. 

Als  der  .Staat  daran  ging,  den  zum 
Baue  und  Betriebe  von  Eisenbahnen  sich 
bildenden  Gesellschaften  durch  die  (ie- 
währung    der     Krtraf^s-^nrnntie  l'nler- 
1  Stützung  zu  leihen,  stand  tnan  aiit  d^m 
I  ( irundsatze,  das«  dies  mehr  eine  formelle, 
I  jedenfalls  aber  nur  eine  vorübergehende 
Staatshilfe  bedeute.    Durch  das  Schwer- 
'  gewicht   des  staatlichen  Credites  sollte 
I  jener  der  neuen  Unternehmuntri""  während 
1  ihrer  wirthschaftlichen  Unmündigkeit  be- 
festigt werden. 

Die    Eniir>l:chuiiL;'    einer  leichteren 
Geldbeschaff  ung  durch  die  Zinseugaranüe 
I  sollte  der   mächtige  Hebel   sein,  den 
Unternehmungsgeist    anzuspornen,  weil, 
I  wie  schon  der  «Erfinder«  des  Garantie- 
!  Systems,   der    Franzose  Bartholony,**) 
gef^cn  Ende   der  Dreissiger-Jahre  ganz 
I  deutlich  ausgesprochen  hatte,  ein  vier- 
I  percentiges  Reinerträgnis  auf  46  Jahre 
garantirt,  den  Curswerth  der  Papiere  auf 

I       •)  Vgl.  Dr,  Albert  Eder's  kritisehe  Unter- 

I  sttchungen:  »Die  fiisenbahapolitik  Oester- 
reichs nach  ihren  finanziellen  Ergebnissen«. 

I  Wien,  is<*-|, 

U.irtlioldny  vcr<"i(Vciitlichte  im  J.-ihre 
i,S;S  die  ersie  wissenschaftliche  Kn^rtc- 
riuii;:  dieser  l-"r,r^:e.  die  jedocli  schon  vi>r  iliin 
iiielitl.lv Ii  iiiiiiereiit  wurde  .Miehcl  C.lie- 

valier  iCuuis  d'ecununiic  politique  1844«  [II. 

i  Auflage,  1855]. 
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jenen  einer  allgemeinen  dreipcrcentigen 
Staatsrente  zu  heben  geeij^net  erscheine. 

Es  kann  keinem  Zweilel  unterliejj;en, 
dass  die  Aufnahme  des  Garantiesystems 
unter  den  damals  «^ejjehenen  Verhältnissen 
der  einzig;  mögliche  Weg  war,  den  eine 
vernünftige  Verkehrspolitik  in  Oesterreich 
einschlagen  konnte,  um  eine  K'egsamkeit 
auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens 
zu  schaffen. 

Die  Hoffnung,  dass  die  Zin.sengaran- 
tien  meist  bald  verschwinden,  immer  aber 
durcli  die  von  den  Unternehmungen  zu 
entrichtenden  Steuern  gedeckt  werden, 
endlich  aber  die  .Aussicht,  dass  nach  .Ab- 
lauf einer  allerdings  langen  Frist  dem 
Staat  durch  den 
Heimfall  der  Eisen- 
bahnen ein  Vermö- 
gen von  Hunderten 
Millionen  »kosten- 
los« in  den  Schoss 
fallen  werde,  boten 
so  viel  Verlocken- 
des, dass  miin  ohne 
Bedenken  an  die 
weitestgehende  Be- 
thätigung  dieses 
Systemes  schritt. 

Wenn  durch  die 
Ausserachtlassung 
gewisser  Vorsichts- 
massregeln später 
bedeutende  l'ebel- 

stände  des  Systems  zu  Tage  traten,  und 
dieses  in  Misscredit  brachten,  so  lag  die 
Ursache  wahrlich  nicht  an  den  wohlge- 
meinten Grundsätzen,  sondern  vielmehr 
in  der  zu  liberalen  .\usdehnung,  die  man 
dem  ganzen  Systeme  gab,  ohne  in  ein- 
zelnen Fällen  die  niissbräuchliche  .Aus- 
nützung  der  Opferwilligkeit  des  Staates 
von  .Seite  gewissenloser  Speculanten 
rechtzeitig  zu  verhindern. 

Als  Vorbild  für  die  .Staatsgarantien 
diente  vorerst  Preussen,  das  bereits  seit 
dem  Jahre  1-^42,  allerdings  in  beschei- 
denem Masse,  die  Zinsbürgschaft  zur 
Grundlage  .seiner  ersten  Verkehrspolitik 
gewälilt  hatte.  Dort  hatte  im  Gegensatz 
zur  Finanzlage  Oesterreichs  die  Frage,  ob 
man  den  .Steuerträgern  einen  Xachlass 
von  zwei  Millionen  Thaleni  gewähren 
oder  diese  frei   zur  Verfügung  stehende 


Abb.  joo. 


Summe  Eisenbahnzwecken  zuführen  s(»lle, 
diese  Entscheidung  herbeigeführt,  aller- 
dings mit  der  in  Oesterreich  ausser  Acht 
gelassenen  Vorkehrung,  dass  der  Staat 
berechtigt  sei,  die  unbeschränkte  Verwal- 
tung des  Betriebes  jener  Bahnen  zu  Uber- 
nehmen, die  in  drei  auf  einanderfolgenden 
Jahren  die  .Staatshilfe  oder  auch  nur  in 
einem  Jahre  einen  Zuschuss  von  mehr  als 
l^/o  des  .Stammcapitales  in  Anspruch 
nahmen. 

In  der  Durchführung  des  I'rincips 
lehnte  man  sieh  in  Oesterreich  aber  an  das 
Vorgehen  der  französischen  Regierung  an 
und  manche  Concessions-Bestimmungen 
wurden   fast  wörtlich  den  »cahiers  des 

charges«  entnom- 
men, leider  aber 
jene  weggelassen 
oder  geändert,  die 
mehr  den  Staats- 
interessen als  jenen 
der  Unternehmer 
entsprachen. 

Bestimmend  auf 
die  ferneren  Ent- 
schliessungen  der 
Regierung  war  ins- 
besondere auch  das 
in  I'rankreich  da- 
mals bevorzugte 
System  der  grossen 
Gesellschaften,  de- 
ren erste  Erfolge 
für  die  um  die  Vervollständigung  der 
Communicationen  Oesterreichs  so  eifrig 
sich  bemühenden  Staatsmänner  viel  Ver- 
lockendes haben  mussten. 

In  den  verschiedenartigsten  Formen 
brachte  der  üsterreichische  .Staat  die 
Grundsätze  der  materiellen  Förderung  der 
neuen  Unleniehmungen  zur  Geltung,  aus 
denen  sich  besonders  zwei  Hauptarten  der 
.Staatsgarantien  entwickelten :  Die  Eine, 
welche  gleich  von  vorneherein  auf  Griniil 
der  Goncessicmsurkunde  einen  bestimm- 
ten Capitalsaufwand  für  den  Bau  und  die 
Einrichtung  der  Bahn  eine  zitfermUssig 
Zin.»;engarantie  zugestand, 
l'\»rm,  nach  der  für  das 
a  u  f  g e  w  e  n  d  e  t  e  .\nlage- 
Mlgemeinen  ein  Reinertrag 
erscheint.     Hiezu  gesellten 


Die  Bahn  zwiRcben  Stciabrück  und  A|;ram 
bei  RcicbcDborc. 


testgesetzte 
die  zweite 
wirklich 
Capital  im 
sichergestellt 


sich   mit  der  Zeit  zahlreiche  Begünsti- 
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g^ungeilf*)  ao  zwar,  dass  eine  bunte  Aus- 
lese der  versclilcdciiiirti^-^teii  Zugeständ- 
nisse Wühl  nicht  eine  ciiilu  iIülIic  Aul- 
faflSUng  oder  gar  Dui  >.  hi  iihi  img  be- 
stimmter ( i rundsätze,  als  vielmehr  ein- 
zig das  Bestreben  der  Wetiierung  her- 
vortreten lassen,  das  /nstandekdinmen  der 
Projecte  zu  ermöglichen.  L'nter  solcher 
FQrsorge  schössen  die  Projecte  auch  wie 
Pflze  aus  der  Erde  iin<)  jedes  einzelne  wusste 
seine  !iiihe  Staats-  und  volkswirthscliaft- 
lichc  Ucdcutung,  seine  eminent  strategische 
Wichtigkeit  oder  den  Einfluss  auf  die  Ridi- 
tun^  des  Welthandels,  der  iinbcilinjiit  den 
Weg  nach  der  neuen  Koute  einschlagen 
werde,  im  besten  Lichte  darzustellen. 

Die  Regierung  huldij^te  dem  Grund- 
sätze, dass  jede  Bahn,  die  gebaut  werde, 
gut  sei.  So  konnten  neben  den  that- 
sächlich  wichtigen  und  rentablen  Linien 
auch  jene  entstehen,  deren  mangelhaftes 
Erträgnis,  das  mitunter  nicht  einmal  die 
Betriebskosten  zu  decken  vermochte,  den 
Staatshaushalt  dauernd  belastete.  —  Fast 
zwei  Decennien  hindurch  wu.sste  das 
Sy.steni  der  reinen  Privatbahnen  in  Oester- 
reich die  Alleinherrschaft  zu  behaupten. 
Das  Jahr  1867  bildet  nur  einen  durch 
die  staatspolitischen  Verhältnisse  bedinj^ten 
Abschnitt  in  der  Eiscnbahnj.a'-i.liielite. 
Eine  Ai  nJcrunj^  der  [rrundsutzluhei:  Au- 
scliauuiiL^en  trat  erst  mit  dem  Zeitpunkte 
ein,  al>  LÜe  Ke^ierunjf  sich  beniUssif^t 
sah,  aui  dem  We^e  der  Gesetzgebung 
eine  Regelung;  der  Verhältnisse  der  garan* 
tirten  Bahnen  herbeizuführen,  um  i^ann 
nothgcdrungen  wieder  auf  das  Princip 
des  Staatsbahnbaues  und  Staatsbetrieb^ 
zurückzugreifen.  Dieser  Zeitpunkt  fällt 
weit  über  die  Grenze,  die  vorläutig  den 
Kreis  unserer  Betrachtungen  umschliesst, 
in  welchem  \\  ir  lüc  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnwesens bis  zur  staatswirthschaftlichen 
Scheidung  des  österreichischen  und  unga- 
rischen Eisenbahnwesens  im  Jahre  J867 
zu  schildeni  haben. 

*)  Steuer-  und  Gebührenbefreiun|ren,  Zu- 
gestehung von  Maximaltarifen,  BewilliKiintr 

zur  Ausjxabc  von  PrinritiUs-Ob!ii;.iti<iii(.n,  Ht- 
eünstieun^  hei  der  Ivntrielitunii  \i>n  T.ixen, 
Naeliliisse  von  ZoIluc-bUhrim  bei  finzutülircu- 
dcn  H.ui-  und  lietricbsnuititiiilitni  tilr  duii 
EisLiibaliiibiiu,  licwilli'^uiin  Jcs  \'i»ri'i.'elitts 
CLgcu  dritte  llewerbtT  bei  Auleguiig  von 
Parallel»  und  Flttgelbahnen  u.  a.  M. 


I  ^Zumeist  waren  es  ausländische  Capi- 
talisten,  die  das  weitgehende  Entgegen- 
kommen der  Osten  tichischen  Regierung 
veranlasste,  ihr  (ield  in  {Vsterretchischen 
Eisenbahn  -  l'ntemehmungen  anzulegen. 
Dieser  l'mstand  brachte  es  andererseits 
I  mit  sicln  ila^s  die  Leitung  der  bedeutend- 
j  sten  Unternehmungen  .Tusl.indischen  He- 
amten  übertragen  wurde  und  auch  sonst 
der  fremdländische  Einfluss  sich  mächtig 
geltend  machte. 

Die  eingebürgerte  Benennung  jener 
Periode  unseres  Eisenbahnwesens  als 
j'die  FranznseTizeit :  kennzciehnet  Jlese 
Fremdherrschaft,  die  wenigstens  das  Eine 
Gute  mit  sich  bradite,  dass  kräftiger 
Schatfcnsgeist  seine  be&uchtendett  Wir- 
kungen ausübte. 

Als  die  Staatsverwaltung  daran  ging, 
I  die  erste   Linie  ihres   Besitzes  zu  ver- 
I  äussern,  hielt  sie  es.  entgegen  der  bis- 
I  herigen  Gepflogenheit,  jede  ihrer  wichti» 
■  geren   Actionen    üflentlich    bekannt  zu 
,  geben,  nicht  für  nüthig,  ihre  Absichten 
'  klarzulegen.   So  kam  es  auch,  dass  die 
1  Xachricht   der  Brüsseler    ■  Ind<^pendance 
beige«  die  i»sterreichischc  Regierung  sei 
im  Begritife,    die  Staatsbahnca   an  eine 
französische   Gesellschaft   zu  verkaufen, 
In     Oi,-sterreicli     nieht     den  geringsten 
Glauben  tanj,  lri>ty.deni  die  wcscntliclisten 
Punkte  der  bis  dahin  getroffenen  Verein- 
barungen  in   Einzelheiten  dort  bereits 
I  angeführt  waren. 

I  Thatsache  ist,  dass  monatelange  Ver- 
handlungen dem  Vertrags. ibsclilusse  voran- 
gingen und  dass  die  Regierung  bestrebt 
war,  unter  den  gegebenen  Verhältnissen 
die  niiigÜeli  günstigsten  Bedingungen 
durcluusctzcn.  Bezeichnend  erscheint  die 
Thatsache,  dass  Finanzminister  Baum- 

,  gartner  die  Bedingungen,  unter  welchen 

I  der  V  erkauf  erfolgte,  niclit  durchgchends 

I  billigte. 

.\m  22.  October  1S54  ertheilte  die 
Staatsverwaltung  an  das  Bankhaus  Arn- 
stein und  Eskeles,  an  Simon  G.  Sina 
und  Emest  Andr£  aus  Paris,  als  Ver- 
treter mehrerer  franzUsischer  Capitalisten, 
die  « Vor-Concesston  für  mehrere  Eisen- 
bahnen, Berg-  und  Hüttenwerke,  Staats- 
güter und  Porste*.  Eine  Versammlung 
iranzosif-chcr  Interessenten  in  Paris  be- 
I  schloss  am  17.  Deceraber  1854  die  Con- 
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ccssion  unter  gewissen  Abänderuii'^Lii  au- 
2unehmea  und  ertlicilte  Daniel  Freihcrrn 
V.  Eskeles,  Geoi^  Freiherm  v.  Sina,  Isaak 
I'ereire,  Präsidenten  des  Verwaltunj^s- 
radiea  der  »Socictc  generale  de  credit 
mobilier«  in  Paris,  sowie  dem  zweiten 
Vertreter  dii  s^  r  ( n  scilsch:itt,  dem  Ver- 
waltungsrathe  Kaphael  Herzog  von  üal- 
liera,  die  Vollmacht^  die  weiteren  Verhand- 
lunj^cii  mit  der  österreichischen  Regie- 
rung 2U  pflegen. 

Hiemit  erschien  die  Action  des  Ver- 
kaufes der  Staatsbahnen  eingeleitet,  die 
in  der  Zeit  von  1855  bis  1859  durch- 
geftlhrt  wurde.  Diese  Periode  bildet  ^e- 
w  issermasscn  den  Ucberj^ant;  vom  Staats- 
bahnsysteme  ZU  dem  der  rrivatlxihnen,  da 
während  dieser  Zeit  einerseits  der  Hau 
einzelner  Staatsbahnlinieu  noch  fort- 
schreitet, während  andererseits  uif  Cinnul- 
lage  der  vom  Staate  nach  und  uatli  \cr- 
äusserten  Linien  neue  Privatunterneli- 
munj^en  entstehen,  idur  .uu  }i  infoltje  des 
Conccssions-Geset/.es  vdiu  Jahre  t-^54  neue 
Privatunternehmuntjen  auftreten,  so  dass 
wir  —  leider  nur  für  zu  kurze  Dauer 
einen  mächtigen  Aufschwung  des  öster- 
reichischen Eisenbahnwesens  venseicbnen 
können  In  dieser  Zeit  haben  wir  dem- 
nach zwischen  iVivatuntcnichmungcn  zu 
unterscheiden,  die  durch  Uebernahme  von 
Staatsbahnüi^ii.  ri  die  erste  flnmdla<;e 
fanden,  und  soiclien,  die  von.  allem  An- 
fange an  der  Initiative  des  Privatnnter- 
nehmunt;s}ieistes  ihre  Kiitstelnui};  zu 
danken  hatten.  Des  Zusununcnhanges  und 
der  Uebersichdichkeit  wegen  sollen  vor- 
erst jene  Kisenhahnen  in  Hetraclit  \rc- 
zogen  werden,  die  hauptsächlich  aus  den 
ersten  Staatsbahnen  hervorijinfren,  ob- 
/uur  die  Kntstehnnt;s<(eschichte  anderer 
Privatbahn-Untemebmun<ren  noch  weit 
in  die  Periode  des  Staatshuhnsystems 
zurückreicht. 

Vt  rkiutf  dt  r  SiauUbalnn  it. 

Beim  Verkauf  ler  frsten  Staatshalni- 
strecken  trat  denmacli  die  »Societe  gene- 
rale de  creiiit  mobilier«  auch  in  Oester- 
rcicli  auf  den  l'!.in. 

Der  ^(Ircdit  nuihilier« ,  eine  (  "iriinduny, 
der  Brüder  Pereire,  war  eine  Hank,  die 
hauptsächlich  zu  dem  Zwecke  in's  Leben 

Ctielilcblc  der  Ekcatabaca  1. 


gerufen  \\  urde,  vmi  aussichtsreichen  Unter- 
.  nehmungen  das  mobile  Capital  zuzufiDh« 
I  ren  und  namentlich  die  Eisenbahnspecu- 
lationen  zu  fördern.  Ihre  rnlcrnehmunjjen 
erstreckten  sich  Uber  den  ganzen  Erdball. 
Anfangs  waren  die  Erfolge  ansserordent» 
lich,   s(»   tiass   die  {iesammte  I'ir.rinzwelt 
I  die  Genialität  der  schottischen  HrUdcr 
,  Pdrdre  anstaunte.  E  i  n  Mann  war  es,  der 
I  das  Schicksal  dieser  ( Iründunt;  voraussah. 

Der  Chef  des  Bankhauses  Rothschild,  zu 
'  dessen  mächtigen  Rivaten  der  «Cr6dit 
mobilier«  lieranwuchs,  soll  seinerzeit  den 
^  Ausspruch  gethan  haben,  duss  er  in 
^  seinen  Bureaux  ein  Pult  freihalten  lasse 
—  wenn  die  Pereires   als  Commis  in 
sein  Haus  eintreten  sollten.  Die  (iriinder 
hatten  es  später  zwar  nicia  nothwcndig, 
bei  Kothschild  .\i\stellun<ren  zu  suchen, 
aber  ihre  Schöpfung  brach  zusammen, 
zahlreiche    Kxistenzen    bejjrabend.  Der 
»Credit  mobilier'  trat  beim  Kaufe  dieser 
.Staat>li;ilinlinien  als  Hauptiiitt  ressent  auf 
und  kaphael  Herzo<f  von  li.illicr.i  liatte 
'  weitestgehende  \'ollmachten. 

Die   österreieliisi hc  Ke^ierun^  hatte 
'  den  jl.  Decemher  i)S54  als  letzten  Ter- 
min für  die  Annahme  der  Bedingungen 
I  fest«fesetzt.  In  der  Mitternachtstunde  der 
I  Sylvesternacht  des  Jahres  1S54  wurden 
I  die  Linien  der  nördlichen  und  sfldöst* 
liehen  .Staatsbahn  sammt  staatlichen  Do- 
I  mänen  und  Forsten*)  an  die  V'ulhnachts- 
I  träger  der  nachherigen  »Oesterreichi- 
schen      .S  t  a  a  t  s  e  i  se  n  ba  hn  -  <  1  e  s  e  1 1- 
I  schatte  verkauft.   Die  vielfach,  selbst 
I  in  ernst  zu  nehmenden  Schriften,  aufge- 

*i  l);is  an  die  t  lescllselnlt   iilici  liaiicne 
I  Staatseisicnthuni  mnt.isstc  die  Hraunknlilen- 
lufjcr  bei  .Soboclilehen  zvvisehtii  .\us.si^^  und 
Tcplitz  und  die  Steinkohlciuvt-rke  von  Kladno 
und  Brandeisl  in  lyvlnnen,  die  Kupferwerke 
,  [zum  Theil  mit  Silber-  und  Eisenstein«Berg- 
I  bauj  von  Oravicza  mit  Csikluwa,  Dognacska, 
I  Szaäzka  und  Mnidava,  die  Steinkublenwerke 
von  I)(>man,  K\;pt  ir-Szcku!  und  Stcyerdorl, 
die   Kiscnwciki.    tuid   Kiscnstcinjirubcn  von 
Kosiliitza  mit  Franzdort  |.iucli  Stcinkohieii- 
y;rube].  Ho^^san  (mit  Kuptci liamnicrl.  (.Üadna, 
.Moravicz.i  undShunin.i.  .>;iiiuuili>.li  im  Hanale, 
I  e>ndlich  die  dem  .Munt.in.ii.ir  di)rt  ;^elM"'>ri>ien 
'  llrundstUcke   und   Waldung: lmi   197.000  Joch 
55.SJ  V5  Hectar|.  dann  die  als  bisheri-res 
KiiiLnilniin  d(js  ( ^.iineral-Aerar»  in  den  Hezir- 
ken  Or.ivieza  und  Bcc^s.hi  <4(.leiCcnen  ( Irund- 
StOckc  (lIVouü  I'ieli       t'-.t)J|-5  HeetarJ  und 
'  Gebäude. 
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stellte  Ikhauptun}^,  diese  Transaction  sei 
ohne  \'ur\vissen  Ucü  Hatidelsministcrs  er- 
lolojt,  erscheint  durcli  Uu-  Thatsuchen 
w  iderlep^t.  nie  wesenilii.  In  n  X'erkaufs- 
lieUin^nisse  ttudci»  wu  bcicits  am  6.  No- 
vemlMjr  1854  im  ••Orjjane  der  Vereine 
deutscher  Eisenbalin-Verwaltiniffen  und 
Eiscnbalui-Techiiiker«,  der  in  Stuttgart 
erscheinenden,  von  Etzel  und  Klein 
l'.craii^i^i  ^"i  benen  »Eiseiibahn/eitup<;^ ,  re- 
producirt.  Damals  stund  die  Angele;i^cn- 
heit  so,  dass  die  Unternehmer  verpflichtet 
waren,  für  das  zu  fnKiiKlnnciKk-  Slaats- 
eigenthum  aoo  Milliuncn  l-'rancs  in  drei 
Jahren  ohne  Zinsen  zu  bezahlen,  ftlr 
wtkla  Summe  eine  tiintpcrcenliuL  f'.a- 
rantic  gewährt  werden  sollte.  Allgemein 
bekannt  wurde  diese  Action  der  Re^e- 
run^i;  allerdings  erst  durch  tlerüchte,  die 
Anfangs  Januar  1855  auf  der  Börse  ver- 
breitet  wurden. 

Im  L'ebereink<>ramen  vom  i.  Januar 
1855  verpflichteten  sich  die  (genannten 
BevoUtnächtigten,  die  in  der  gleichzeitig 
entworfenen  Urkunde  und  in  der  \'er- 
tra<is-  und  ConcesMons-Urkiuule  über 
Dumänen,  Ber<^-  und  .Metaihverke  an- 
gegebenen Bedingungen  im  eigenen 
Namin,  sowie  namens  ihrer  Mandanten 
zu  ertüilcn  und  bis  spätestens  i.  April  auf 
Grundla<j[e  der  bereits  <ienehmigten  Sta- 
tuten die  »k.  k.  privil.  (»sterrei clii sehe 
S t  a  a  t  s  e  i  s c  n  b a  Ii  n  -  G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f t »  zu 
bilden.  Kerner  wurden  die  Zahlunjis- 
liedin^in-.'^c  (;bcr  die  auf  (Irund  der  (".on- 
cessions-Bestinnnuuj^cn  von  den  C^un- 
cessionären  zu  entrichtende  Summe  von 
200  N^illionen  Francs  fc^t^o^tL llt  nnvl  die 
Befreiui»g  von  der  Einkommensteuer  lür 
die  Dauer  von  fänf  Jahren  uttd  Zoll- 
bL^^^sti^^^.^^.■n  für  die  erforderlichen  Bau- 
materialien und  Eahrbetriebsmittcl,  die  Er- 
lassung von  GebOhren  und  Bergfrohnen 
bei  den  Bergwerken  \  ereinbart  [§§  2 — 6 
des  Uebcreinkomniens.J 

Eine  bedeutungsvolle  Bestimmung  ent- 
hielt der  §  7  dieses  Uebereinkomnjcns, 
dessen  Geheimhaltung  —  sowie  der 
Verhandlungen  ttberliaupt  —  von  der 
Kegierimg  angonrdnet  war.  Die  geheime 
Vereinbanmg,  die  in  der  Eolge  zu  einer 
eisenbalnigcschichtlichen  Berühmtheit  ge- 
langte, bestimmte,  dass  die  Gesellschaft 
berechtigt  sei,  *zu  jeder  Zeit,  wo  sie  das 


.\nsuchen  stellen  wird,  nach  den  vnn  Jcr 
Staatsverwaltung  genehmigten  IMaucii  du* 
.\\aivlic^t;  -  "^-'^i^cdiner  Eisenbahn  direct 
uiui  in  L-iiu  M  (.  i^i-nen  n,iliiilii )f  nach  Wien 
zu  tiiiiren  und  überdies  durch  eine  Verbin- 
dungsbahn, deren  Ausgangspunkt  von  der 
Staatsverwaltung  zu  l^estinuiKii  Ist,  mit 
einem  der  Aeste  der  Bodenbach-Brünn- 
OlmQtzer  Bahn  zu  vereinigen*.  Femer 
wurde  sie  berechtigt,  eine  Zweigbahn  von 
irgend  einem  i^unkte  der  Szegedin-Temes- 
värer  Eisenbahn  nach  Semlin  und  Bet- 
grad nacli  den  voll  der  St.citsx  ciAvaltung 
zu  genehmigenden  Planen  zu  erbauen, 
welches  Recht  jedoch  innerhalb  zweier 
I.ilire  geltend  zu  machen  war. 

Keine  der  von  der  Gesellschaft  zu 
(tbemehmenden  Bahnen  ftthrte  nach  Wien. 
\'ornehmlich  um  diese  Verbindung  zu  er- 
reichen, wurden  schon  wäJurend  der  ersten 
Verhandlungen  mit  der  Regierung  auch 
solche  mit  der  Wien-Raaber  Eisenbahn- 
Gesellschaft  wegen  Ueberlassung  ihrer 
Linien  von  Wien  nach  Raab  und  Neu- 
Szöny  angebahnt. 

Dem  Einflüsse  Sina's,  der  bei  beiden 
Unternehmungen  in  hohem  Masse  be- 
theiligt war,  konnte  es  nicht  schwerfallen, 
die  Unterhandlungen  dem  erwünschten 
Ziele  zii/.utülnen. 

Diese  Erwerbung  war  IviLit-  am 
I  I-  Ol  tober  1S54,  unter  Vorbehalt  der 
Eujwilligung  der  Actionäre  der  Wien- 
KaalK-r  Eisenbahn  vorbereitet  und  die 
Generalversammlung  dieser  CcsLlls^lMft 
vom  16.  November  1^54  beschioss 
endgiltig  die  Abtretung.  Das  Ueberein- 
koininen  mit  der  Staatsverwaltung  ge- 
nehmigte diese  Vereinbarung  mit  der  Er- 
mächtigung an  die  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft, wann  immer  dieselbe  das  An- 
suchen stellen  würde:  die  Wien-Kaaber 
Bahn  zu  verlängern  und  dieselbe  mit  der 
Marchegg-Pestcr  Linie  durch  eine  Brtlcke 
Uber  die  Donau  oder  sonst  auf  irgend 
eine  Art,  nach  den  von  der  Staatsver- 
waltung zu  genehmigenden  Plänen  zu 
verbinden.  Die  für  den  Ankauf  zu  ent- 
richtende Gebühr  wurde  auf  1%  •J««  An» 
kaufspreises  ertniissigt. 

Durch  die  am  1.  Januar  1855  aus- 
gestellte, am  12.  Januar  1855  als  der 
ersten  nach  den  Bestimmungen  des  (^on- 
cessions-Gesetzes  sanctionirten  Urkunde, 
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ertheilte  die  Staatsverwaltung  dem  ^e-  zcn  zur  rui-ihrun^  mit  Locomotiven  er- 
nannten Consurtium  fUr  eine  vom  I. Januar  ,  bauten  Strecke.  [Vgl.  Karte,  Abb.  301.] 
1858  beginnende  Dauer  von  Qojaluen  die  1 

Conceasion  nachstehender  Eisenbahnen:  I       Die  Eisenbahn   von  Szej^edin  nach 

Temesvdr  sollte  vom  Staate  auf  dessen 
I.  Der  im  Hetrieb  üteheuden  nördlichen  .  Kosten  vollendet  und  bis  spiltestcu.s  3 1 .  üe- 
Staatsbahn  von  Bodenbach  nach  Brünn  I  cember  1856  betriebsfertig  den  Conces- 
und  nach  OlmUtz;  ■  sionären  übergeben  werden.  Die  Linie 


Abb.  30t.  LtoUa  4tr  OtUrr.  SUatMlwsnbBhB^MriltchKft  nir  ZcU  ihrer  Uebenimbiiic  rom  BIMI«. 

(Nach  fjner  K«to  mm  Jonsr  Zclt.j 


2.  der  int  Iktrid^  -teliciutcn  «;iUl- 
Ostlichcn  Staalsbahn  von  Marchej^i^  nach 
Siolnok  und  Sze^edin; 

^.  der  im  Bau  bey^riffenen  Staats- 
bahu  von  Szcgedin  nach  Tcmc^var; 

4.  einer  von  TemesvAr  gegen  die 
Donau  zu  erbauenden  Eisenbahn,  welche 
an  einem  mit  Genehnugung  der  Staats- 
verwaltung erst  festzustellenden  Punkte 
in  die  ühcr  Or.iviLV.i  fnlirtiuli.-  I.i^^awa- 
Buziäser  Eisenbahn  euimünden  solle; 

$.  endlich  der  Eisenbahn  von  Lissa  wa 
nach  Bäziäs  über  Oravicza  in  der  gan- 


von  Temesvär  «rc^en  die  Donau,  zur  Ein- 
mündung in  die  Strecke  von  Oravicza, 
i  sollte  die  Gesellschaft  bis  31.  December 
■  1857  auf  ihre  Kosten  herstellen. 

Die  Concessiunüre  erscheinen  nicht 
\  berechtigt,    die    concessionirten  Eisen- 
bahnen jranz  oder  thcibvcisc  uhiie  Ein- 
j  vvilligung  der  Staatsverwaltung  zu  ver- 
^  kaufen  oder  zu  verpachten.   Durch  den 
.KLvIisteti   Artikel    der   rrkiinde  erhielten 
die  Concessionäre  eine  weitgehende  Bc- 
<  gUnstigung:  Während  der  ganzen  Con- 
i  cessionsdauer  sollte  es  Niemandem  ge- 
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stattet  ciiu:  Kisciihahii  zu  crriclitcii, 

welche  Punkte  der  cuncessiunirten  Buhnen 
verbinden  wQrde  ohne  neue  Zwischen-  | 
punkte  zu  berühren,  welcVie  von  der  Sraats- 
verwalliuig  in  strategischer,  pülitisehcr 
oder  commerzieller  Hinsicht  fQr  wichtig; 
erkannt  werden.     'Im  I'alle  einer  n.ieli 
dieser  Bestimniung  zulüsüigen  Errichtung 
aner  Eisenbahn  wird  den  davon  zu  ver-  I 
ständijjenden    Coneessionären  gestattet, 
um  die  Concc'ssion  derselben  anzusuchen,  j 
die  ihnen  unter  gleichen  Bedin-  ( 
{jungen   mit  Vorzug  vor  dritten 
Bewerbern  ertheilt  werden  wird.c  i 

Der  zu  bildenden  Gesellschaft  wurde  | 
im  Vothinein   gestattet,    als  besoldete 
Rcamtc  und  Ingenieure  auch  Ausländer  | 
zu  verwenden.  j 

Naclideni  auch  die  Tariffragen,  Militär- 
transporte, Pi  sthefririlei  ung,  Telegraphen- 
einrichtung und  die  Cluntrole  der  Staats- 
verwaltimg  in   der  (^oncession  geregelt 
worden,  liestinnnte  Art.  13  die  V'erpHich- 
tuu^   di  r  St,liit^vt  rwaltung,  der  Gesell- 
schalt   iTu    jene    Summen,    die   fUr  die 
Eisenbahn  -  (.".ütieevsi- in     und     für  jene 
Arbeiten,  zu  denen  sie  liurch  die  Cou- 
cesston  verhalten  war,  verausgabt  werden  i 
bis  zum  BetriitTc  von  77  Millionen  <;ulden 
C.-M.       200  Millionen  Francs  ä  211  kr. 
C.-M.]  eine  Annuität  von  5*2  'Vo>  dem*  I 
nach  hikhstens  von  4,004.000  fl.  C-M.  [ 
zu  garantiren.  l 

Wenn  die  Gesellschaft  auf  Grund  ) 
unzurciclKiuler  Erträgnisse  nach  den  Be- 
stimmungen dieser  Coucessions- Urkunde  i 
die  gewähiieistete  Annuität  ganz  oder  | 
theilweise  von  der  Staatsverwaltinig  in 
Anspruch  zu  nehmen  berechtigt  sein  würde, 
so  solle  die  Staatsverwaltung  die  Zahlung 
in  Gold-  oder  Silbennünzc  oder  in  der 
Landeswährung  zum  Tagescurse  an  die  1 
Gesellschaft  zu  leisten  gehalten  sein.  I 

Her  von  viel  S't,uii>\i.r  waltung  an 
die  *  .e>ellschatt  infolge  dieser  Gewähr- 
lei.stu;:;^  hezahlte  Betrag  wäre  als  ein 
mit  vier  l'rocent  verzinslicher  Vorschuss 
des  .Staates  an  die  (jcsellsehaft  zu  be- 
trachten, der  in  dem  Masse  zurück- 
gezahlt werticn  sollte,  als  ».Icr  Reinertrag  ' 
die  gewährleistete  .Annuität  von  S'a",,, 
ubersebreittn  würde. 

Nach  Ablauf  von  dreissig  |alircn,  vi»m  I 
I.  Januar  an  gerechnet,  hatte  der  , 


.Staat  jederzeit  das  Recht,  die  ganze 
Cuaccssiuu  einzulösen. 

Zur  Bestimmung  des  Einlttsungspreises 

sollten  dann  die  jrdirlichen  Reinerträge 
der  Unternehmung  während  der,  der 
wirklichen  Einlösung  vorausgegangenen 
sieben  [ahre  erhoben,  IneMm  die  Rein- 
erträge der  zwei  ungünstigsten  Jahre 
abgeschlagen,  imd  der  durchschnittliche 
Reinertrag  der  i  liriLjen  ftlnf  Jahre  in 
Gold»  oder  Silbcrmilnze  berechnet  wer- 
den. Dieser  Durchschnittsbetrag  wäre  der 
Gesellschaft  als  Jahresrente  in  halbjälu  i- 
gen  Raten  in  Gold-  oder  Silbermilnze  bis 
zum  Ablaufe  der  ursprünglichen  Con- 
eessions-I'eriode  zu  bezahlen.  In  keinem 
l-'alle  könnte  jedoch  der  Betrag  der  Jahres- 
rentc  niedriger  .sein,  als  der  Reinertrag 
des  letzten   der  erwähnten  sieben  [  ihre. 

Tn  der  C(nu'es-.ions-ri  künde  erschien 
die  .Maximalhöhe  der  cinzuhebendcn  Ta- 
rife genau  festgestellt.  Im  Allgemeinen 
hatten  die  Tarif hi^ Stimmungen,  die  für  die 
südöstliche  .Staalsbahn  (Geltung  hatten, 
in  Kraft  zu  bleiben. 

Mit  lIi  iu  I-".rli  isclieii  der  Gdi-.ee'^sion 
oder  durch  die  Emlosung  .sollte  der  .Staat 
sogleich  in  den  Genuss  von  Grund  und 
Boden,  der  Kunst-  und  Knlarbeiten.  des 
ganzen  Unter-  und  Uberbaues  der  Eisen- 
bahnen und  sflmmtlichen  unbeweglichen 
Zugclii'irs  treten. 

Als  Entgelt  für  diese  Concessiun  be- 
zahlten die  Concessionäre  dem  Staate 
die  -Summe  von  65,450.000  fl.  (l.-.M. 
[170  Millionen  Francs  zu  23*1  kr.  per 
Franc)  in  Gold  oder  Silber  durch  36 
unverzinsliche  stempelfreie  Schuldver- 
schreibungen, von  denen  die  erste  am 
I.  Marz  1855  und  von  den  übrigen  35 
je  eine  am  Ersten  eines  jeden  nachfol- 
genden Monats,  mithin  die  letzte  am 
I.  Februar  1858  zahlbar  waren. 

Im  Uebereinkommen  wurde  jed<)ch  be- 
stimmt, dass  die  dreizehn  ersten  .Schuld- 
verschreibungen in  sechs  Raten  bis  zum 
1.  August  1855  entrichtet  werden  sollten. 
Für  diese  vor  dem  FälH^keilstermine  be- 
zahlten Beträge  war  ein  vierpereeutiger 
Discont  bewilligt.  Die  Zahlung  der  letzten 
Rate  ertolyte  am  .|.  Februar  1^5^^  Gleirli- 
zeitig  übertrug  die-Staatsvcrwaltung  an  die 
genannten  Unternehmer  das  Eigenthum  der 
erwähnten  Kohlengruben  in  Böhmen,  der 
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Bergwerke,  Steinkolilentrruben  und  Hütten- 
werke im  Banale,  nebst  den  der  Montan-  ^ 
Verwaltung  gehörigen  Domflnen  um  den  \ 
l'rcis  von  30  Millionen  Frcs.  [i  1,550.0006. 
CI.-M.],  welche  ebenfalls  in  36  Monats-  , 
raten  zu  entrichten  waren.  j 

rtimittolhar     nacli     lUr  I'>werbun}^ 
dieser  Concessiunen  traten  diu  Gründer  , 
dieselben  an  die  von  ihnen  tn's  Leben  ge-  ' 
rufcnc  .Xctien-CicsLÜ^cliaft  ab,  die  ihnen 
für  die  ganjce  Dauer  der  Cuncession  den  1 
zehnten  Theil  des  Reingewinnes  als  An- 
theil    sicbcrstellte.    Am    i.    .April  1S55 
erfolgte  die  Constituirung  der  k.  k.  pnvile-  I 
girten  österreichischen  Staatseisenhahn-  , 
GesellsclKtft.  Das  Gesellschaftscapital  war 
iirsprünjrlicli  mit  300  Millionen  Francs  ' 
testjresetzt  und  in  Actien  zu  500  Francs  1 
aufj^etheilt,   doch   war   der  ( iesellschaft  . 
das  Recht   einj^eräunit,    im  Bedarfsfalle 
durch    .\ctien    oder    Obliifationen  da.s 
Capital  um  die  gleiche  .Sunmie  zu  erhö-  | 
heil.   In  Paris  wurde  aus  den  doi"!  anwe- 
senden    .Mitiiliedetu     des    Wtw  altunirs- 

rathes  ein  ständiges  C  nute    t^<^lMkiet,  | 
ilcm     statutenixemä^'s    ein  wx-itm-hciulcr 
Kintlu.ss  aul  die  Ltitiiu^  der  \'erwaitnng 
gesichert  war.  Der  Betrieb  der  ausge-  ! 
bauten  Linien  wurde  bereits  vom  l.  Ja- 
nuar 1H55  an  für  Kechnuug  der  Gesell-  j 
Schaft  geleitet,  aber  erst  am  i.  April  ! 

übernahm   sif  denselben  aus  den  • 
Händen  der  .Staatsverwaltung.  1 

An  der  Spitze  der  Gesellschaft  stand  | 
damals  als  Ti  äsiiK  iit  Daniel  Freiherr  v. 
Eskeles,  als  Präsident  des  Goniites  in  1 
Paris  Isaak  P£reire.  Die  General«Direction  1 
leitete  in  den  ersten  Jahren  J.  Maniel 
[Abb.  302J,  dem  anfangs  als  Central-  > 
director  für  den  technischen  Betrieb  v.  ' 
Kn<fcrth,  für  den  comnierziellen  Betrieb  i 
Eugen  Bontoux  zur  Seite  standen.  | 

Durch  den  Vertrag  vom  i^.  Februar 
1S55  oelangte  die  St  iatsci-.Lnlviliri-( Iesell- 
schaft endgiltig  in  den  Be.sitx  der  Wien- 
Raaber  Linie.  /!ur  Zeit  dieser  Erwerbung 
war  die  Bahn  bis  Htiuk  im  Betriebe,  das 
.Stück  bis  Raab  jedoch  soweit  f"erti<r  }re- 
stellt,  dass  die  ~iy2  km  lan^e  .Strecke 
am  24.  December  1H55  en>ttnet  werden  ' 
konnte  Die  Besitznahme  dieser  Strecken 
durch  die  Suiatseisenbabn-Ciesellschaft  er- 
folgte am  I.  October,  die  Betriebsführun^ 
am  I.  November  1855.  Die  Kosten  dieser  | 
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Linien  kamen  auf  (1,087.520  tl.  zu  stehen, 
die  theils  durch  UuitaLU>ch  der  Actien, 
theils  durch  ROcksahlungen  der  Wien- 
Raaber  Actien  gedeckt  wurden.  I>a  di^ 
Kuabcr  (jc^iellschaft  ein  Activ-Verinogen 
von  1,053.746  fl.  besass,  so  erniedrig- 
ten sich  die  thatsächlichen  Kosten  auf 

5i034.774  tt- 

In  diesem  Betrage  erscheinen  auch 

die  Kosten  der  Erwerbung;  der  Wiener 
Maschinenfabrik  inbegriffen,  deren  Werth 
auf  1*5  Millionen  Gulden  •reschAtzt  wurde. 
Bringt  nuui  den  Schiitzung.swcrth  der 
Übernommenen  Fahrbethebsmittei  und  des 
Inventars  mit  634.000  fl.  in  Abschlag, 
so  stellt  sich  der  Preis  der  21  Bahnmeilen, 
von  denen  allerdings  noch  etwa  5  .Nteilen 
fertig  zu  stellen  waren,  auf  2,878. M5O  tl., 
also  etwa  137.100  fl.  per  .Meile"*  oder 
rund  iK.ooo  tl.  C.-.M.  per  Kilometer. 

Der  Vertrag  vom  10.  Juni  1856  Uber- 
trug der  (iesellschaft  auch  den  Weiter- 
bau der  Streeke  vm  S/cgedin  nach 
Temesvär  aut  eigene  Rechnung,  gegen  eine 
vom  .Staate  geleistete  Pauschal-Entschitdi- 
gung  im  Betrage  von  10  -Millionen  Gul- 
den (.;.-M.  in  Bank-Vuluta.  Die  Gesell- 
schaft hatte  im  Ganzen  145*12  Meilen 
ft  100  km]  Ki.senbahnen  vom  .Staate  ttber- 
notnmeu  und  hiefür  nach  den  eigenen 
Angaben  den  Betrag  von  83,866.^6  fl. 
40  kr.  zu  bezahlen.  Der  Werth  der  vor- 
gefundenen Betriebsmittel  wurde  aut 
5.o57  '*<S5  fl-  abgeschätzt,  so  dass  die 
.Vieile  auf  4(k).2()5  11.  i'.-W.  [etwa 
()0.5(>o  fl.  C.-M.  per  KilometerJ  für  die 
Bauherstellung,  und  inclusive  der  Ein- 
richtung auf  543.051)  fl.  {^-.M.  [etwa 
71.470  Ii.  C.-M.  per  KilometerJ  zu  stehen 
kam. 

In  der  ersten  Generalversammlung  der 
.Staatseisenbahn-Gesellschaft  am  31.  Mai 
i85()  wurde  der  erworbene  Besitz  auf 
I03"7  -Millionen  Gulden  bcwerthet,  wovon 
fünf  .Millionen  auf  die  Wien-Raaber  Bahn 
und  die  .Nlaschinenfabrik  entfielen.  Be- 
nierkenswerth  erscheint  der  Um.stand,  dass 
die  Ciesellseliaft  in  den  inigeschinSlerteu 
Genuss  liei  l  a  Uagnisse  sämnitlicher  Unter- 
nehmungen trat,  bevor  noch  der  Ankaufs^ 
preis  entricfiti  t  war. 

Indessen  kumiten  diese  Bahnen  sowie 
die  anderweitigen  Krvv  erbungen  der  .Staats- 
eisenbahn  -  Gesellschaft  nur  mit  einem 
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grossen  Aufwaiuli"  von  •  ( loldtnittclti  in 
Hetricb  gesetzt  werden,  so  dass  »ach  der 

cistcti  Einzahlung  schon  ein  Prioritäts- 

AnlcIiL-n  von  sj.^oo.ooo  Francs  aufge- 
nommen weiden  aui.sste. 

Von  den  Linien  der  nr>rdlichen  StaatS- 
bahncn  verWicH  nur  das  i  r8  km  lnn<^e 
Stück  von  Boden  bach  zur  sächsischen 
Grenze,  im  Betriebe  der  königlich  säch- 
.sisclien  Stnatsbuhnen  stehend,  im  Besitze 
der  Staatsverwaltung. 

Das  Jahr  1855  brachte  eine  Verände- 
rung in  den  leitenden  Finanzkreisen.  An 
die  Steile  Bauragartncr's,  der  durch  die 
verschiedenartigsten,  anfangs  zum  Theile 
sogar  erfolgreiclicn  I-!\pcriniLiitc  dli,- 
Finaiuverhältnissc  zu  bessern  versucht 
hatte,  trat  im  März  1S55  wieder  Frei« 
herr  von  Bruck. 

£r  Uberuahm  von  seinem  Vorgänger 
eme  Erbschaft,  deren  Ordnung  an  dien 
tüchtigsten  Finanzpolitiker  die  schwerste 
Aufgabe  stellte.  Die  neuerlichen  Rüstun- 
gen und  die  Missemte  des  Jahres  1854 
hatten  die  Schuld  an  die  Nationalbank 
abermals  bedeutend  vermehrt  und  das 
Silberagio  war  mittlerweile  auf  aS"/^ 
gestiegen.  Das  Budget  des  Jahres  1854 
wies  ein  neuerliches  Deficit  vnji  50  Mil- 
lionen aul,  das  durch  ausserordentliche 
Ausgaben  für  den  Mililäretat  noch  um 
91*/,  Millionen  (  InUcn  gesteigert  wurde. 

Fast  alle  erdenklichen  Hillsnnllcl 
waren  ohne  nachhaltigen  Erfolg  auf  die 
Besserung  der  Finanzlage  in  .Anwendung 
gebracht  worden  ;  das  National- Anlehcn, 
der  Verkauf  der  nördlichen  und  sfld* 
ostlichen  .Sta.itsb.ihnen  hatten  nur  eine 
vorübergehende  Besserung  geschaffen, 
gegen  die  Valutamissstände  war  man 
scheinbar  machtlos.  Hier  tnus^te  Wandel 
geschatfen  werden,  und  Bruck  war  der 
Mann,  der  seinen  vollen  Ehrgeiz  darein 
setzte,  die  Ordnung  im  .Staatshaushalte 
herzustellen.  Die  Aufnahme  der  Baar- 
zahlungen  war  das  Ziel  seiner  Sehnsucht, 
das  er  mit  dem  .\ufwandc  aller  ihm 
geeignet  scheinenden  Mittel  zu  erreichen 
trachtete. 

Kr  erkannte,  dass  unter  den  gegebenen 
Verhältnissen  weiterhin  der  Bau  von  Eisen- 
hahnen auf  Staatskosten  geradezu  unmög- 
lich sei.  .Sollte  das  Reich  trotzdem  die  so 
dringend  nothwendigen  Verkehrsstrassen 


crlhilten,  .so  war  hiezu  kein  anderes  .Mittel 
geeiL:ncter  als  jenes,  das  schon  Baum- 
gartner in  Anwendung  gebracht  hatte: 
Die  I  cbci  Lissung  di.r  Staatsbahnen  an 
^  IViv  itimti  rnehmungeu,  die  sieh /.um  Aus- 
I  bau  ucitcrcr  Linien  verpflichteten. 

E-  wurde  vielfach  der  einen  ^^lrwurl 
j  cinscliliesscnden  Meiniuig  .Ausdruck  gc- 
I  geben,  dass  es  dem  .Minister  nicht  schwer 
fallen   konnte,    durch    \'erpfaTubint^  der 
.  Staatsbaimen,  also  ohne  den  Staatsbesitz 
,  ganz  au&ugehen,  sich  bedeutende  Mittel 
zu  verschaffen.    Allein   selbst  die  M''>g- 
I  lichkeit  einer  solchen  .Anleihe  bei  den 
I  damaligen  CreditverhSltnissen  des  Reiches 
znij^esfanden,   würde  durch  diese  Mass- 
regel der  Zweck  nur  halb  erreicht  worden 
I  sein;  denn  der  Bau  wdterer  Eisenbah- 
nen, in.sbcsondere  jener,  deren  Ertrags- 
fähigkeit in  Zweifel  stand,  wäre  nie  so 
schnell  durchgeführt  worden,  als  es  durch 
j  die  Opfer  geschah,  die  man  bei  dem  w  ei- 
I  teren  Verkaufe  der  Staatsbahnen  brachte, 
i  Eine  Börsenkrisis,  die  im  September  i  H50 
hereinbrach  und  die  in  ganz  Europa  ihre 
Wirkungen  jiusscrte,  beeinflusste  die  wei- 
teren finanziellen  Massnahmen  in  unvor- 
I  theilhafter  Weise.    Nur  aus  solchen  (ie- 
I  Sichtspunkten  betrachtet,   wird   über  die 
j  Finanzoperationen  Brückls  ein  gerechtes 
Urtheil  gesclutpit  werden  können. 

Die  nächste  AeiuK  rnui^^ j^-p^  Besitz- 
stande der  .Staatsverwaltung  brachte  im 
I  Jahre  1856  der  \'erkauf  der  lombardisch- 
venetianisclicn  Staatsbahnen.  Die  bereits 
im  Betriebe  stehenden  Linien  bildeten  um 
I  diese  Zeit  noch  immer  zwei  verbindungs- 
lose Complexe.    Die  Strecke  von  Venedig 
j  nach  Casarsa,  deren  Weiterl  ülirung  eine 
I  Verbindung  mit  Triest  iMrsteilen  sollte, 
und  jene  von  Venedig"  nach  ('occai^lio  über 
,  X'eroiia,   von  wo  aus  ein  Zweig  nach 
I  Mantua  ging,  bildeten  die  erste  und  grösste 
Cnip]  j  mit  327  kniy  die  zweite  bcst.uui  aus 
I  den  von  .Mailand  ausgehenden  Linien  nach 
[  Como-Camerlata  [44  km]  und  der  Rumpf- 
strecke .Mailand- Treviglio  [31  km].  Im 
I  Bau  befanden  sich  die  Linien  von  Coc- 
I  caglio  nach  Bergamo  und  das  Verbin- 
dungsstück von  Casarsa  nach  Nabresina. 
1       Im  Ganzen  standen  demnach  hier 
I  402  km  Eisenbahnen  im  Betriebe,  deren 
Ertragnis,  dadurch,  dass  sie  ohne  Zusam- 
1  menhang  waren,  kein  günstiges  werden 


Digitized  by 


V'crkavif  der  Staatshahnen. 


konnte,  und  deren  Vnllendunjx  oder  <jar 
Erweiterung  unter  den  frcfrcbenen  Um- 
ständen schwer  und  erst  in  später  Zeit 
mJi^Iich  gewordeji  wäre.  Die  Staatsver- 
waltung; unterstützte  daher  nachdrUcklicli 
ein  Unternehmen,  dem  als  Gründer  Johann 
Adolf  Fürst  .Schwarzenberg,  Max  Egon 
Fürst  Fürstenberg,  als  Functionäre  und  Be- 
vollmächtigte der  (Kreditanstalt  für  Handel 


jene  Pläne  zu  verwirklichen,  die  im  Jahre 
1H51  durch  die  fünf  betheiligten  Staaten 
zur  Schatlung  der  italienischen  Centrai- 
bahn vertragsmässig  sichergestellt  er- 
schienen. (Vgl.  Karte,  Abb.  303. J 

Die  Durchfühnmg  des  ersten  Theiles 
dieser  Aufgabe  sollte  der  ( jesellschaft 
durch  das  am  14.  März  1^56  unterzeich- 
nete,  am   17.  April   a.   h.  genehmigte 


Abb.  joj. 


und  (iewerbe,  ferner  A.  S.  Freiherr  v. 
Rothschild,  das  W'echselhaus  S.  M.  v. 
Rothschild  wie  auch  franzfisische,  italie- 
nische und  englische  ('apitalisten,  darunter 
Herzog  Raphael  v.  (iailiera,  l'auliii  Ta- 
labot,  E.  Blount,  S.  Laing,  .Mathew  Uzielli. 
das  Londoner  Haus  N.  ,M,  v.  Rothschild 
und  Andere  angehörten.  Diese  l  iiter- 
nehmung  hatte  es  sich  zur  .Aufgabe  ge- 
stellt, nicht  nur  das  lombardisch-venetia- 
nische  Netz  vom  Staate  zu  übernehmen 
und  dessen  Ausbau  sowie  die  Herstellung 
neuer  Linien  zu  betreiben,  sondern  auch 


Uebereinkommen  mit  der  «"»sterreichisehen 
Staatsverwaltung  ermöglicht  werden. 

Die  »Actien-(ies ellschaft  der 
I  o  m  b  a  r  d  i  s  c  h  -  v  e  n  e  t  i  a  n  i  s  c  h  e  n 
E  i  s  e  n  b  a  h  n  e  n  :  übernahm  bis  zum  Ende 
des  jahres  l«>  |S  sowohl  die  im  Betriebe  als 
auch  die  im  Baue  befindlichen  Strecken 
der  lombardisch  -  venetianischen  Staats- 
bahnen mit  Ausnahme  der  von  \'erona 
ausgehenden  Verbindung  der  Tiroler  Linie 
und  erhielt  die  (  jmcessi<»n  für  mehrere 
weitere  Strecken,  zu  deren  .Aushau  in 
bestimmten  Terminen  sie  sich  verpflichtete. 
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L'rsprUniilich  war  tiiK  Verbinduntj  von 
Bergatno  nacli  Mon/.i,  ^lann  die  Führuiit; 
von  Anschlusshalincn  von  Mailand  t)ai.h 
Piaccnza  mit  r  Aiisästung  von  Mcle- 
giiano  nacli  sowie  der  Ü  ui  der 

Anschlussstrecke  .Mailand-Buffalor.i  ntai 
von  Mailand  an  den  Laj^t»  Maj;^i<iiL-  bei 
Scsto  (Aalende  anj^eorUnct.  Ueber  die  Fort- 
setzung; der  Strecke  Mailand-Treviglio 
«ie^jjen  (^iccarjlio  war  es  der  (iesellschaft 
übcria^scii,  bis  linde  1857  Anträge  zu 
stellen.  Es  Mrurde  ihr  die  freie  Mit- 
hcnützunji  der  Bahnstrecke  vnn  \ahresina 
nach  Triest  und  der  Baluthütc  an  diesen 
beiden  Endpunkten  zug^estanden.  wogegen 
sic!i  Jii  Staatsverwaltung  die  (Veie  Mit- 
beaUt^ung  der  beiden  Bahnhülc  m  V  erona 
für  die  Tiroler  Linie  vorbebielt. 

Als  Hntsehädigunfi  sollte  die  (iesell- 
schalt  an  die  Staatsverwaltung  die  Summe 
von  100  Millionen  österr.  Lire  [3,V3.^.^ 
Mill.  (Hilden  (l.-M.]  derart  bezahlen,  dass 
zwanzig  Millionen  Lire  nach  der  erfol^^ten 
a.  h.  Genehmigung  des  Vertrages,  fünfzig 
Millionen  Lire  in  fünf  aufeinanderfolgen- 
den Jahresraten  entrichtet  würden.  Die 
letzten  dreissig  Millionen  aber  sollten 
aus  den  jahrlichen  Krtragsilberschüssen 
bezahlt  werden,  sobald  das  F.rträi^rii'^  7" 
übersteigen  würde.  In  diesem  1  alle  wäte 
die  HjUfte  davon  zur  Abtragung  der  Schuld 
zu  verwcf-idcii,  wrlcli-e  auf  JO  Millionen 
verringert  werÜLa  solUe,  wenn  die  (.ie- 
sellschaft  es  vorzöge,  «.lieselhe  in  zwei 
Jahresraten  nach  erfolgter  Bezahlung  der 
70  Millionen  zu  erlegen.  DieClonecssionäre 
machten  von  dieser  letzteren  Altemativ- 
Bestinunung  \\  (tlil\\  eidlich  keinen  (ie- 
brauch.  Die  wecliselvuilen  Üchiclisalc  des 
Unternehmens  veranlassten  wiederholt 
eine  kectilicnti  n  dieser  Vereinbarung. 

Die  Gesellschaft  übernahm  auch  die 
Verpflichtung^,  die  Linie  Cocca^Ho-Ber- 
g  im<i  iinierhalb  zwei,  jene  von  Bergamo  bis 
Munza  und  von  Ca^arsa  nach  I^abresina 
in  drei  Jahren  und  jene  von  Mailand  nach 
I'iacenza  bitineii  fünf  Jahren  vom  I,  |uli 
|H5()  angefangen  dem  Betriebe  zu  Uber* 
tfeben.  Zu  den  Kosten  des  schwierif^cn 
Baues  einer  Brücke  Ober  den  To  bei 
I'iacenza  hatte  die  .Staatsverwaltiuig  die 
Hiilfte  beizutrajjen- 

Für  die  gesamniten  Kosten  des  An- 
kautei»  und  Weitcrbaucs  des  nach  seiner 


\'«)llendung  etwa  <Soo  km  umfassenden 
Bahnnetzes   garantirte  die  Staatsverwal- 
tung für  Zinsen  und  Amortisation  5***o' 
Die  Ilaftun;^  hcz"g   sieh    aber   nur  atit 
die  zunt  Baue  und  zu  der  Futrieliluag  der 
Bahnen  thatsächlich  verwendeten  Kosten, 
insoferne    sie    Miiucii   drei  jähren  nach 
Früftnung   verausgabt   waren.    Zu  deu 
j  Bau-  und  Betriebskosten  durften  auch  die 
5'*',^igen  Intercalarzinsen  während  der  Bau- 
j  zeit  gerechnet  werden.   Im  Jalire  iSSt) 
I  sollte  der  Re(riemng  das  Einlöstmgs*,  am 
I.Januar  i()4()  d.i>  Heimfallsrecht  an  diesen 
Bahnen  erwachsen. 
I       Durch  die  a.  h.  Entschliessung  vom 
27.  November  erfuhr  die  Concession 

I  eine   Abänderung,    indem   die  .Strecke 
I  Bergamo  -  Monza  aufgegeben,  da^e$2:en 
der  Gesellschaft  gestattet  wurde,  die  Ver- 
I  bindungUergamo-Cassano  zum  Anschlüsse 
I  an  die  Linie  Mailand>Trevi(|;lio herzustellen, 
wodurch  die   langersehnte    directc  Ver- 
I  bindung  Venedig-Mailand,  allerdings  auf 
j  dem  Umwege  Uber  Ber(;amo,  zustande 
1  kam.  Wohl  wurde  hiebei  bestimmt,  dass, 
'  wenn  sich  die  Nothwendigkeit  der  unmitteK 
!  baren  Verbindung  zwischen  Treviglto  und 
(.^tccaglio   ergeben   sollte,    dieses  StQck 
nach    dein    Aushau    sämmtlicher  con- 
cessiduirlcii  Sti ecken,  zu  denen  noch  die 
Linie  von  Treviglio  südlich  nach  Cremona 
hinzukam,  tlnnf  itls  herzustellen  sei. 

(lleicli/eitig  Itat  die  Gesellschaft  auch 
in  die  kechte  jener  L'nternehnuing  ein,  der 
die  Ausführung  der  italieiiisehen  Centrai- 
bahn auf  Grund  des  im  Jahre  1851  zwi- 
I  sehen  den  vertra^schliessenden  Staaten 
getroffenen  rebereinkrmimens  übertrafen 
I  war.  Diese  Gesellschaft  war  in  der  .Aus- 
]  fbhruns  des  Projectes  nicht  weit  f(e* 
kommen.   Sie  hatte  mehrere  Grundstficke 
erwürben,   einige  Erdarbeiten  zwischen 
']  Piacenza  und  Bolo|vna  ausfrefilhrt  und  den 
Bau  des  zwischen  Bologna  und  Tistuj  i 
gelegenen  Tunnels  durch  die  Apennuien  in 
]  Angriff  genommen.  Nachdem  sie  sich  ihrer 
Aufgabe  nicht  gewachsen  zeigte,  tr.at  die 
^  inlematiunale  Commission  mit  der  Actien- 
Gesellschaft  der  lombardisch-venetiani- 
sehen  Eisenbahnen  in  l'nterhandlungen, 
I  die  insoferne  von  Erfolg  waren,  als  die 
Vertreter  Oesterreichs,  des  Kirchenstaates 
.  sowie  jene  von  Toscana        Parma  uisd 
Modena  hatten  sich  ihre  weiteren  Ent- 
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schlicssunm-ii  v<nbchaItt.Mi  cHl'  rdicr- 
tragung  der  Concession  erwirkten. 

Die  liquidirende  frühere  Untemehmuntr 
wurde  mit  einer  Abrindunjjssumme  v<m 
6,840.000  Francs  von  der  Gesellschaft 
entschädi^rt,  die  sich  minmehr  als  *k.  k. 
pri  V.  l  o  m  h  a  r  il  i  s  L 1 1  -  \  c  H  e  t  i  a  n  i  s  c  h  e 
und  central-italieniäche  Kisenbahn- 
Gesellschaft«  constituirte. 


raiitirten  die  fiinl'ci>ncLSsi>  mireiKlcii  Staaten 
der  Gesellschaft  einen  jahrlichen  Minimal- 
ertra«;  von  6'^,  Millionen  Francs  [oder 
^leicliw  erthi<xe  italienische  Lire].  Falls  je- 
doch vor  der  Uetriebseröß'nung  der  ganzen 
Linie  einzelne  Strecken  eröffnet  werden 
si.llten,  hatten  die  Regierungen  jener 
Staaten,  in  deren  Bereich  diese  Theil- 
strecken  la^en,  fQr  ein  jährliches  Kein- 


Abb.  303.  (Zw  Zelt  Ihrer  UebcmaluBe  dnrch  die  Pirlmitbiilui.] 


Die  dieser  Gesellschaft  durch  den 
Staats  vertrag  vom  H.  Mai  1S56  über- 
tragene Concession  wurde  in  manchen 
Punkten  modifidrt  und  ihre  Dauer  bis 

zum  jalne  i<»48  erstreckt  Die  auszu- 
lührenden  Linien  waren  von  l'iacen/a 
bis  liolo};na  hinnen  drei  Jahren,  von  Bo- 
logna bis  l'istoja  binnen  fünf  und  die 
Strecke  Remiio  -  Mantua  liimu  ti  ^l  cIi-; 
jaliren  mihi  i.  Juli  i S^d  angetau^en  lertij;- 
/ustellen.  Für  die  \  erwaltung  des  lom- 
hardisch-venetianisclien  mul  central -ita- 
lienischen Netzes  war  gesonderte  (.Geba- 
rung gefordert.  Von  dem  Zeitpunkte  der 
Betriebsttbergabe  sämmtlicher  Linien  ga- 


ertrilgnis  von  14.OOO  Francs  per  Kilometer 
zu  haileii.  Die  österreichische  Rejjierung 
übernahm  für  sich  und  die  anderen 
Staaten  die  Verpflichtung,  die  Bezahlung 
und  Ausgleichung  dieser  Beträge  zu 
leisten.  Das  <iesammte  Anla^ecapital  war 
mit  ^^oo  Millionen  Francs  veranschlaget, 
'  das  durch  die  Ausgabe  von  312000  Actien 
.1  ^00  l-'raiKs  und  «jarantirten  ()Mi^,itin- 
nen  im  Hetra;4:c  von  143,750.000  Francs 
hereingebracht  wurde. 

Als  Präsident  iles  ersten  \'er\valtung8- 
rathes  stand  Franz  Ciraf  Zichy  an  der 
I  Spitze  dieser  Unternehmung.  DerGeneral- 
I  Inspector  der  öffentlichen  Bauten  in  Frank- 
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rcicli,  Alplioiisc  Hu-Jk  .  trat  ilv  ( loiKTal- 
Director  in  das  L'iilcniclunLii  ein  Vor 
Allem  j^ing  die  Gesellschalt  daran,  die 
concf^si  iinsniässifT  vorjic'schriebeiieii  Buhn- 
bautcn  durchzuführen. 

Am  I.  September  iH5()  iihernalniien 
die  Injjjenieure  der  Clescllscliatt  die  Bau- 
leitung, wälucnd  der  Betrieb  noch  bis 
zum  30.  September  fbr  Rechnung  der 
Gesellschaft  vom  Staate  {geführt  wurde. 

Am  l.  Februar  1^57  wurde  sowohl 
die  k.  k.  Eisenbahnbetriebs-Direction  als 
auch  die  f^.niJin.  Lti>ni  in  Verona  aufj^eliVst. 
nachdem  schon  vorher,  am  1.  Mai  1^56, 
die  Betriebs  -  Direction  Graz  mit  der 
Wiener  IJirection  vereinigt  worden  war. 
Die  Leitung  dieser  vereinigten  Betriebs- 
Direction  ftihrte  Sectionsrath  Adalbert 
V.  Schinid. 

Aut  dem  lombardiseh-venetiauischcn 
Netze  wurde  der  {jrttjwte  Theil  der  staat- 
HcIkii  in^ciiiiiure  von  der  Privat- Verwal- 
tung behalten,  auf  die  central-italienischen 
Linien  jedoch  französische  Techniker  ent- 
sendet. Die  5 1  km  lange  .Strecke  ( "occaglio- 
Bergamo-Treviglio  wurde  am  12.  October 
1X57  dem  Verkehr  übergeben. 

.\n  Stelle  der  beiden  alten  Bahnhöfe 
.Mailands  wurdi.-  ein  i^ro^Js^r  ulralNali;-!- 
hot  angelegt,  uiiJ  Jcr  B.ui  tiiicr  (Jürtel- 
bahn  in  .\ngriff  genommen.  Beim  Bau 
ile?^  W I  l^imliin^^stückes  von  ( ".asaisa  gegen 
Tric.st  wurde  die  Trace,  einer  Anordnung 
der  Kegieriuig  entsprechend,  in  der  un- 
mittelbaren Nähe  von  (lörz  geführt,  u.  /.w. 
in  zwei  Scctionen :  Casarsa-Göri;  [65  km\ 
und  Görz-Kabreaina  [35  ktn].  Mit  Aus- 
nahme lU  r  I  i  hl.  rsetzung  des  Taglianiento 
durch  eine  grosse  BrUcke  boten  sich  der 
ersten  Section  keinerlei  Bausch wierijfkeiten, 
da^^.■^Lil  stellten  sich  zwischen  (Icirz  und 
Nabresinu  bedeutende  Hindernisse  ent- 
gepren,  welche  den  Bau  verzögerten. 

Im  Jahre  iH^S  wurde  überdies  die 
toscanische  >Muna  Antonia-Bahn«  von  l'i- 
stoja  nach  Florenz  durch  Kauf  erworben. 

.\ls  die  Timler  Linie  von  Verona  nach 
Bozen  der  Vollendung  entgegen  ging, 
forderte  der  Handelsminister  die  Gesell- 
schalt  auf,  in  X'erhandluugen  we^cnUebev- 
nahme  des  Betriebes  dieser  Linie  einzu- 
treten. Die  K'egiernng  war  bereit,  den  Be- 
trieb auf  zehn  Jahre  ge^en  jährliche  Kün- 
digung zu  verpachten,  und  die  Gesellschaft 


zeigte"  sich  geiuigt.  den  Vertrag  unter  drr 
Bedingung  t.ui/UL:Llicn,  duss  vom  Staate 
eine  jährliche  Minimal-Einnahme  gewähr- 

I  leiste  t  und  di  r  l \  lurrseluiss  nach  t  iiicni 
bestimmten  \'crhallni.sse  zwischen  dem 
Staate  und  der  betriebfahrenden  Unter- 
nehmung gctheilt  werden  sollte.  Während 
der  Unterhandlungen  gab  jedoch  die  Ke- 

I  gierung  die  Absicht  kund,  nicht  nur  die 
beiden  TirDlcr  I  iuicn,  sondern  auch  die 
Wicn-Tricstcr  Bahn,  deren  letzter  Theil  bis 

;  Triest  vor  wenigen  Monaten  dem  Ver- 
kehre ühcrgehcn  worden  war,  sanurit  den  n 
FlUgelbahncn  und  der  im  Bau  begrittenen 

I  croatischen  Linie  nur  unter  der  Bedingimg 
an  eine  rnternehnumg  ah/ugeben,  wenn 

I  es  ihr  gelingen  würde,  eine  einzige  grosse 

I  Gesellschaft  zu  schaffen,  die  die  Voll- 
endung des  Kisenbahnnetzes  der  auf  dem 

j  rechten  Donau-L  fer  gelegenen  Österreichi- 
schen Gebiete  sicherstellen  konnte. 

X  ach    Erlassung    des  Concessions- 

;  üeselzes  hatten  7.wei  Gesellschaften  Con- 
cessionen  erworben,  deren  Gebiet  in  das 
bezeichnete  Netz  fiel  und  die  schon  im 
Beginne  ihrer  Thätigkeit  vielfach  mit 
Schwierigkeiten  zu  kämpfen  hatten.  Es 
waren  dies  die  Gesellschaften  der  >Kai8er 
Franz  j  <j  s  e  p  h  -  O  r  i  e  n  t  h  ,i  h  n  *  und 
der   di.  k.  p  r  i  v.  K  ä  r  u  t  n  e  r  B  a  Ii  n « . 

i  Die  ursprllngliche  .Anregung  für  d;i8 
erst'-re  rnternehmen  lässt  sich  bis  in  das 
Jahr  i!^5o  verfolgen.     In  diesen»  Jahre 

*  fasste  die  -Stadt  Kanizsa  in  einer  allge- 
meinen städtischen  Versammlung  den 
Bcschluss,  dass  »im  Falle  einer  Eisen- 

I  bahnanlage  von  oder  nach  Kanizsa,  alle 
im  städtisclu     Cfhie?e  liegenden  und  ffh* 

;  die  bczüghchen  Baulichkeiten  ertorderli- 

I  eben  Grundflächen  unentgeltlich  und  ohne 
jedweden  Vergütunixsansprnch  auf  ewige 
Zeiten  dem  hohen  Aerar  abgetreten 
werden  und  jene  Utensilien,  die  fttr  den 
Bahnbau  als  verwendbar  im  städtischen 
Posse&surate  an  Holz,  Ziegel,  Ziegelerde 

'  u.  s.  w.  sich  vorfinden,  um  den  möglichst 
billigen  Original  Werth  mit  aller  Bereitwillig- 

.  keit  zu  überlassen  seien'.    Im  März  1853 

:  wurde  die  Regierung  diu"ch  ein  Memo- 
randum auf  die  Wichtigkeit  einer  Eisen- 
bahn von  Spielfeld  nach  Gr.-Kanizsa  auf- 
merksam gemacht,  mit  dem  Bedeuten, 
dass  die  reichen  Grundbesitzer,  durch 
deren  Gebiet  diese  Linie  fahren  sollte 
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ohncwtiters  den  Ik-isptcle  Jl-i  St;R!t  K.i-  27.  Atf^iixt  l'^^^  in  <"ir;i/  ;ih<;clialtcncii 
nizsa  folfien  wüt  Jcn.  Im  lüuwurlc  des  Vci>.aiuiuluu^  des  IciUiiULU  Comitcs  wurde 
Fliseiibahimetzes  fand  auch  Kanizsa  weit-  beschlossen,  die  Vorarbeiten  in  der  Strecke 
gehende  lierücksichti^tm^.  H.ild  fand  '  Marlnir^-f'ettau  auf  beiden  SeitctuiciDrau 
sich  auch  eine  Gcsclkchalt,  die  sich  die  ,  vorzuneiunen.  Gleichzeitig  trat  aber  auch 
Ausfühning  dar  Linie  Gr.-Kanizsa-Mar-  |  die  Oedenburger  Handels-  und  Gewerbe- 

K.  k.  priv,  Kaiser  Franz  Joseph-Orientbahn, 


Abt»,  jfn.   iN«ch  den  I*iujcctca  aus  dciu  Jabre  i*<S7.J 


h\iT>i  zur  Auf«iabe  machte,  nachdem  die 
HanUelsgremien  von  Gr.- Kanizsa,  Graz, 
Pettau  und  Marbnrjir   die  einleitenden 

Schritte  gemacht  und  /  ihlrciclic  Inter- 
essenten thatsäehhch  die  unentgeltliche 
Abtrctunfr  der  nöthi^en  Grundstücke  und 
die  weitere  Förderuno-  des  Unternehmens 
zugesichert  hatten,    in  der  am  26.  und 


kaminer  dafür  ein,  den  Bau  der  bereits 
I  im  Jahre  1847  itn  Auttragc  der  Wr.-Neu- 
I  8tadt-Oedenbur};er Eisenbahn-Gesellschaft 

'  durch  Schönerer  tracirten  Linie  von  deden- 
I  bürg  nach  Gr.-Kanizsa  zu  beschleuinVen. 

und  am  jO.  Deceniber  1855  wwrde  die 
.'  Unternehmung  der  -  Ü  e  d  e  n  b  u  r  ^  -  K  a  n  i« 
'  zsaer  Eisen  bahne  unter  Betheiligung 
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der  M;i}riKitcn:  Fürst  lau<  I'•^/•tLrh;l^y, 
Gral  Gtorg  Festciits,  Graf  Jdhann  uiid 
Koloman  Sz£ch£n}k-i,  Graf  Sotnogyi  und 
Fürst  I'hilipp  Batthvän\i  LViti>titinrt.  l>cr 
Vertreter  der  Stadt  i>tdnainaii};cr  Ernest 
HoMAn  war  es,  der  zuerst  darauf  hinwies, 
dass  die  Ocdenburfi-Kani/saer  Bahn  nicht 
blos  eine  Zweigiinie  der  Stautübahn  bleiben 
»olle,  sondern  eine  Hauptverbindung  xwi» 
üclicn  Wien  und  dem  Oriente  sch  iffin 
müsse,  ihre  Kichtung  liabe  daher  nicht 
üi^licn  Steiermarlc,  sondern  über  Fünf» 
kirchen,  Esse;;«;  nach  Belgrad  und  Con- 
8tantinopel  zu  iUhren.  Hierin  liege  die 
eigentliche  Bestimmun};  dieser  Bahn.  Die 
Anregung  fiel  auf  fruchtbaren  Boden  ;  ein 
Aiisschuss  vf>n  24  Mit;iHcdern  \\  urde  nc- 
wfihlt,  der  zu  dickem  Zwecke  die  Grün- 
dung einer  Actien^Gesellschaft  durch- 
ftilnen  sollte. 

Das  l'rnjcct  (and  in  Lh>;;arn  die  1j ca- 
digste Zuslinununt;  und  l'nterstüt/un«;. 
l\in  erweitertes  t>ründim;.^>  -  f  !r.niite.  an 
dessen  Spitze  Graf  Edmund  Zichy  sich 
stellte  und  dein  noch  eine  g^sse  Anzahl 
unt;arisL]iLi  ,i^7i;iU-!i  anj^ehörte.  Ober- 
nahm ni  \  erbindvuig  mit  Wiener  Bank- 
lirmen,  französischen  und  englischen  Ca- 
pitalisten  aul  (  "irund  der  bis!u  r  LicTiiachten 
Vorarbeiten  die  weitere  Durchtührunj^  niit 
dem  grossartigen  Plane,  im  Süden  und 
Westen  \  nu  L'n;;am  ein  ganxes  Eisenbahn- 
netz zu  schatTen. 

Am  26.  August  1856  konnte  Minister 
T<>«j;<;enbury,  dieses  GrUndun<;s  -  ( !■  uri ite 
bereits  verständigen,  dass  demselben  die 
definitive  Bau»  und  Betricbs-Concession 
zur  I  lerstcllun«;  der  nachstehenden  Eisen- 
bahnen [vgl.  Karte,  Abb.  304]  ertheilt 
wurde : 

a)  von  Wien  über  Oedenburg  und 

(»ri<ss-K;iiiizsa  naeli  Esse«;-;. 

bj  von  N'eu-S/(ii)y  über  Stuhlweisseii- 
bürg  nach  Esse-;!;. 

i')  \  nn  Ofen  über  ( iross-Kanizsa  an 
die  siidhelie  Staatseisuubahn  in  der  Nähe 

v"i>u  Tohschach, 

</>  von  Esscut;  nach  Semlin, 

niil  dir  X'erbiiiilhchkeit,  dass  für  den 
l'all,  als  l"ünl  kirclieii  durch  die  bcitleii 
ersten  Linien  nicht  berührt  werden  sollte, 
'M  dieser  i>iadt  eine  Zweigbahn  her- 
zustellen sei. 


Die  (ioncession,  ;uis._>\  tcrt!";!  vom 
S.  üctober  1856  auf  90  Jahre  vom 
I.  Januar  1863  angefangen,  gewahrte  die 
staatliche  Garantie  von  5  2"  „  für /in-~cn 
und  Amortisation  des  wirklich  verwen- 
deten Anlagecapitales  bis  zum  Höchst- 
betrafje  von  100  Millionen  Gulden  G.-M. 
Für  die  aus  dem  Auslande  zu  beziehen- 
den Bau-  und  Bettiebsmaterialien  wurde 
ilit.'  Hf^üiisti^iin^'  des  haÜH  n  /olles  {ge- 
wahrt. Für  den  Fall,  als  der  Einmündung 
in  Wien  und  der  Anlage  eines  eigenen 
Bahnhofes  Schwierigkeiten  bef;e^ncn 
sollten,  war  die  Einmündung  in  eine  der 
bereits  bestehenden  nach  Wien  führenden 
Bahnen  vorgesehen.  Für  die  I- ertigstelluni; 
sämmtlicher  Linien  war  der  Zeitraum  von 
zehn  Jahren  vorgeschrieben. 

I  )ie  Statuten  der  »Kaiser  Franz 
1 1 1  s  j-i  h  -  O  r  i  e  n  t  b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1  s  c  Ii  a  f  t  < 
erliieiten  am  14.  Februar  die  a.  h.  Ge- 
nehmigung. Zur  Aufbringung  des  noth- 
wendi;;en  (!ipit.ils  war  es  den  Unter- 
nehmern ti<-:>''^t5"="^  Actien  bis  zum  Be- 
trage von  60  .Millionen  und  Oblij^ationen 
zu  i  intMTt  Ih  li'irdlich  zu  genehmigenden 
Zinstusse  auszugeben. 

Zur  Leitung  der  Dienstangelegen* 
heiten  wurde  Karl  v.  Etzel,  iijkt  der 
bedeutendsten  Inj^enieure,  die  das  Eisen- 
bahnwesen kennt,  herangezogen. 

Karl  V.  ICtzel  [.Vbb.  303,  w  .w  1S12  zu 
Heilbnmn  als  Sohn  jenes  trcttlichen  Eber- 
hard V.  Etzel  geboren,  dem  WOrttember«; 
sein  ausgezeichnetes  Strassennetz  zu  dan- 
ken bat.  üie  Neigung  des  jungen  Etzel 
zu  den  technischen  Fächern  wurde  von» 
Vater,  den  die  eigenen  trüben  Erfahrun- 
gen in  Heiner  Laufbahn  den  Ingenieurs- 
beruf nicht  begehrenswerth  erscheinen 
üessen,  nicht  begünstigt.  Karl  v.  Etzel 
sollte  Theologe  werden ;  doch  im  Seminar 
zu  Blaubeuem  vernachlä.ssigie  er  keines- 
wegs das  Studiimi  technischer  Fächer,  und 
nachdem  er  noch  wahrend  seiner  Gym- 
nasialstudien  das  Zimmermannshandwerk 
praktisch  erlernt  hatte,  trat  der  \'ater 
seinem  bestimmten  Tait--,  lihisse,  Ingenieur 
zu  werden,  nicht  n;clu  entgegen. 

XachdeiH  der  junge  Etzel  mit  \'or- 
liebe  i.iie  Architektur  gepflegt  hatte,  ging 
er  nacli  Tari-s,  wo  er  .sich  bei  .\lcister 
G.iu  aus  Ki>ln  als  Zeichner  verdingte.  Als 
der  berOhmt  gewordene  C^lape>*ron  die 
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Haiileitun^  Jit  I  js.iilvil.n  mhi  F'aris  nach 
St.-(Jermain  übciuahui,  liat  ua  jahiu  1836 
Etzel  in  die  Architcktur-Abthcilun}^  ein, 
und  sein  Fntw  ui  f  für  die  .SL^iuliriu-kc 
bei  Asnieres  war  es,  der  die  Autinerk- 
samkeit  des  Bauleiters  auf  den  jungen 
Injtenieiir  lenl^^-.  Hif  AusRHiruiiLT  st,iiu-s 
|£ntwurfes  wurde  ihm  Ubertragen,  und 
durch  seine  ji^leichzeitige  Aufnahme  in 
das  RauleitunL;s.iint  w  ar  ilun  ( iclftrenheit 
gebuten,  den  Eisenbahnbau  in  jeder 
Richtung-  kennen  zu  lernen.  Nachdem  er 
iKich  beim  Bau  der  Vcrs.n'llLrl\ihn  sowie 
durch  eine  Studienreise  nach  England  seine 
Kenntnisse  erweitert  und  auch  als  Fach» 
Schriftsteller  die  allj^enieine  Aufmerk- 
samkeit auf  sich  gelenkt  hatte,  kehrte 
er  1838  in  die  Heimat  zurück,  wo  man 
ihn  ver<feMich  für  den  Staatsdienst  zu 
g'ewinnen  trachtete.  Er  entschloss  sich 
vielmehr,  zum  Arcliitekten  Förster  nach 
Wien  /II  :;clien,  dessen  Mitarbeiter  bei 
der  'All;j.  Bauzeitun^;*  er  schon  in  Paris 
war.  Mit  Förster  führte  i.r  ciiiii;c  Hoch- 
bauten aus,  darunter  den  Wiener  Dianasaal 
n.  A.  tili  jaliti.-  i^\0  fuulen  wir  ihn  in 
der  Luiiibardei,  wo  er  im  behördlichen 
Auftr;i<;e  die  Traceuntersuchunf^ der  Linie 
Mailand-Monza  fllhrte.  31  ]:\hrv  alt  trat 
er  in  der  Kij^enschafl  eines  Uberliaurathes 
in  den  \\ürttember}jischen  Staatsdienst. 
Siiu  F.ntwurf  für  das  württember^;ische 
Eisenbalmnetz  mit  dem  Vorschlage  der  1 
Organimtion  des  Baudienstes  fand  den 
Beifall  und  die  ( »enehmijjung  der  Re- 
gierung, und  hier  entfaltete  er  zum 
erstenmale  sein  unabertroltenes  Talent  als 
Orj^janisator. 

Nachdem  er  sciuu  i'rojecte  in  W'ürttem-  , 
^crtr  triänzend  durchgeftihrt,  folgte  er  im  | 
jalu  c  1852  einem  Rufe  nach  Basel,  um  die  1 
Bauleitung  der  schweizerischen  Centrai-  | 
bahn  und  nebstbei  auch  jene  der  Bahn-  , 
bauten   im  (Danton  St.  (lallen   zu  über- 
nehmen. Von  dort  ging  er  im  März  1857 
wieder  nach  Oesterrdcb,  um  sein  ferneres  ' 
Wirken  fjfanz  den  österreichischen  F.iscii- 
balmen  zu  widmen.  Seine  Thätijikeit  auf  ^ 
diesem  Gebiete  bis  zu  seinem  am  2.  Mai 
1865   erfolgten   Tode   [in    der  Station 
Kemmeibach    crla;;    der   ruif  der  Reise 
nach    seiner  Heimat  bc<4i ittL nc,  bereits 
gelähmte  Mann  einem  .Sclda;j;i1usseJ  kenn- 
zeichnen die  1500  km  Eisenbahnen,  die  1 


Staatsbahnen. 


er  in  Oesterrti.li  liaute  und  deren  Aus- 
führunj;  das  glänzendste  Zeuy;nis  für  seine 
Meisterschaft  bildet. 

Ktzel    entw.irf   s  ifnrt    nach  seinem 
Eintritt  zur  Onentbahn  den  »Üperations- 
I  plane  f&r  den  Bau  der  Linien  und  empfahl, 
mit  Rücksicht   auf  die  .V^ittcl   und  tech- 
nischen Kräfte  der  Gcsellscliatt  von  einer 
[  gleichzeitigen  Durchführung  aller  Linien 
ab/u^clien   und   Jen  f>au  dLtieni^en  zu 
I  bevorzugen,  die  im  .\nschlusse  an  bereits 
,  im  Betrieb   befindliche  Strecken  einen 
'  höheren   lätia;;    erwarten   Hessen.  Fnd 
I  auch  von  diesen  Linien  sollten   nur  sü- 
I  viele  gleichzeitig:  in  Ant;riff  genommen 
werden,    als  mit  den  bereits  zu:  Ciebote 
)  stehenden  Mitteln  und  mit  Rücksicht  aul^ 
,  die  Zeitfolge  der  Rinzahlunu^en  der  Actio» 
näre   rasch    und    vollständig  herirestellt 
.  werden  kömiten.  In  diesem  Sinne  wurde 
[  der  Rc^ieruii};  im  November   1S57  die 
Bitte  vor^elciTt,  die  Concession  dahin 
^  abzuändern,  dass: 

»I.  der  ( Jcsellschaft  frtijitestellt  werde, 
I  die  wenigst  bedeuti  in-li  n  I.inien  des  ihr 
j  concessiornrten  Netzes  s}>iiter  als  inner- 
{  halb  der  anberaumten  Frist  von  10  Jahren 
!  zur  ,\usführimir  zu  brinjren,  oder  auch 
gänzlich  aut  dieselben  zu  ver- 
I  ziehten; 

f 

2.  der  C '..  Seilschaft  unbeschadet 
ihrer  Verpflichtung,  die  Grunderwerbung 
für  eine  zweispurige  Bahn  vorzunehmen, 
und  das  zweite  (  Jeleise  dann  herzustellen, 
wenn  der  Rohertrag  der  Bahn  i50.CMX>ti. 
per  Meile  Oberschritten  haben  wird  — 
«gestattet  werde,  auf  sämmtlichen  Linien 
des  Orientbahnnetzes  auch  den  Unterbau 
vorerst  niu*  f^  ein  Geleise  herzu.stellen ; 

3.  der  Gesellschaft  günstigere  Tarif- 

bestimmungeii  zuj»;estanden  w  erden  ; 

4.  die  Gesellschaft  der  Verptlichtung 
cntljobcn  werde,  den  Reinertrag  jeder 
einzelnen  in  Betrieb  gesetzten  Linie  zur 
Deckung  der  S"o'ti'^"  Verzinsur:^:  ler- 
jeaigen  Theile  des  Actiencapitals  zu  \  er- 
wenden,  welche  bis  dahin  noch  nicht 
productiv  gcw  'rJeii  sind,  imd  ihr  gestattet 
werde,  denselben  sofort  ihren  Actionären 
zu  vertheilen; 

5.  ausgesprochen  werde,  dass  bei 
Berechnung  des  garantirten  Reinertrages 
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auch  die  Verziiisun««,'  und  Tiltrntv^^  der 
auszugcbcudcn  Obligationen  von  dc-ti  Kin- 
nahmen in  Abzug  gebracht  werden; 

(■>.  im  Kinklan^e  mit  der  l>etrLtTLiii.lcn 
iicstiminuny,  der  a.  h.  Conccssiotvs- 
Urkunde  auch  in  den  Statuten  test<;eset/.t 
werde,  dass  die  Garantie  des  Stiiates  bis 
zur  vollständigen  Tilgung  des  Gesell- 
schaftscapttales  fortbestehe; 

7.  auf  das  Recht  wr/iJittt  werde, 
vim  der  ( '.l scllscliatt  Jen  Ersatz  der  Zu- 
i>chiu>.sc  zu  beanspruciien,  welche  infolge 
der  ihr  gewahrten  Garantie  vom  Staate 
geleistet  werden. 

I^is  zur  ErledinuTii;  diiMs  Ansuchens 
wurden  die  Tracirungsarbeiten  durch- 
geführt, und  auch  die  von  der  ursprüng- 
lichen Unternehnuiii^  Jer  Linie  Marbury;- 
Kanizsa  projectirte  Tracc,  für  welche 
in  der  Concession  Pöltschach  als  An- 
schluss  an  die  südliche  Staatsbahn  anfje- 
führt  erscheint,  dahin  abgeändert,  dass 
dieser  Anschluss  in  Pragerhof  erfolgen 
solle.  Von  Pettau  nach  Marburj^  sollte 
eventuell  eine  zwxite  Linie  geführt  wer- 
den. Die  Genehnii;4uii^  der  Trace  Pettau- 
Kaiii/sanach  den  von  .Amadeus Demarteau 
«reführten  Untersuchungen  erfolfrte  im 
Jahre  l^<.S7  und  noch  im  selben  .\lonatc 
w  urde  mit  der  Cirundeinlösung  begonnen. 
Die  ( ir o^^'^^unKlIioitzer  »tnd  Genieinden 
hallen  \\  Uli  f^elialtca,  indem  sie  die  auf 
ihrem  Gebiete  für  den  Hahnbau  nöthigen 
Gl  und>tiu  kc  zumeist  vi  tllkninmeii  ttiiriit- 
f^elilich  der  Cieseilschaft  Überhessen,  ilei 
der  Vergebung  der  Bauten  wurde  der 
Gnmdsatz  aufgestellt,  kleinere  Unterneh- 
mer zu  bevorzugen,  deren  Bctheiligung 
dadurch  ermöglicht  wurde,  dass  die  Ver- 

jrebung  in  kleinen  F^anl  iSv  n  er1ol<j;te.  Die 
wichtigeren  Bauten  betraten  die  Uterbauten 
bei  Priedau,  die  Murbrücke  bei  Kottori 
sowie  die  Draubrückc  bei  !\tt,iu 

Ö50.000  Centner  Schienen  wurden  in 
England  bestellt,  wo  infolge  der  1857 
ausi^ebrocheneii  I  landelskrisis  eine  Hcrab- 
drückung  des  l'reises  bis  auf  6  tl.  50  kr. 
fttr  den  Centner  j  sO  k>i\  Schienen,  zu  den 
Baudepots  liesteilt,  m<"i;ilich  war  ein 
Preis,  den  die  österreichische  Schienen- 
Industrie  nicht  zuge«itehen  konnte. 

Alle  \'orkehrun<ieu  waren  gett<»ftcii, 
dasü  Prugerhuf  -  K.ani2sa    sowie  6tuhl- 


1  weissei»burg-Ui  Szön\  luicli  in  der  ersten 
1  HälUe  des  Jahres  1^59,  ein  Jahr  später 
j  die  Strecken  Kanizsa-Ofen  dem  Betrieb 
I  übergeben  werden  krinntcn. 
!  Die  zweite  UiUcmcliinuu;^,  deren  W'ir- 
'  kungskreis  in  Jas  Mm  der  Re;^ierunij^  be- 
I  zeichnete  Gebiet  liel.  war  die  in  Gründun«;- 
■  begriffene  »k.  k.  priv.  Kärntner  Bahn*. 
I  Die  Anlage  einer  Bahnlinie  von  Mar- 
burg über  Klap;enfurt,  Villach  bis  Udinc 
{  zum  Anschlüsse  an  das  damals  im  Bau 
begriffene  Verbindungsstück  von  Venedig 
j  nach  Triest,  bildete  den  sehnlich.'iteii 
Wunsch  de»  gewcrbetleissigen  Kronlandes 
I  Kärnten. 

Als  die  ersten  Krbebnnn-cn  \\  e^eii  der 
Richtung  der  Trace  der  südlichen  Staats- 
t  bahnen  von  Mflrzzuschlag  nach  Triest 
gepflogen  wurden,  hatte  man  in  KärntCTi 
sich  mit  der  Hoffnung  getragen,  dass 
diese  Trace  das  genannte  Land  durch- 
ziehen würde. 

Nachdem  durch  die  kaiserliche  Ent- 
schliessung  die  Trace  Ober  Graz  und 
Marburg  festgestellt  erschien,  bildete  sich 
in  Kärnten  auf  Anregung  des  Güter-  und 
tjewerkschaften-Inspectors  Jacob  Sche- 
liessnig«;,  einem  eifrigen  Verfechter  der 
Verkehrsinteressen  Kärntens,  ein  Comite, 
dem  untwi  .Anderen  auch  das  Handels- 
gremium  in  Klagenfurt,  die  Wolfeberger 
.■\ctien-('ese!lseh,ift  und  die  IV^sitzer  meh- 
rerer Berg-  und  Hammerwerke  Karnlens 
angdlörten.  Diese  Vereinigung  unterbrei- 
tete am  ().  lannar  1S43  der  Standisch- 
Verordnetenstelle  in  Klagenfurl  eine  Denk- 
schrift, in  welcher  auf  die  Nachtheile 
IiinLTL-wiesen  wurde,  die  durch  die  Er- 
richtung der  rriester  Staatseisenbahn  für 
Kärnten  erwachsen  wQrden,  und  erbat 
deren  X'orlage  an  den  Kaiser.  Als  Mittel 
zur  möglichen  Abhilfe  wurde  unter  An- 
derem die  Errichtung  einer  Seitenbahn 
von  Marburg  bis  Villach  auf  .Staatskosten 
sowie  die  Ürauregulirung  vorgescldagen. 
Die  KSmtner  Stände  sollten  gleich  jenen 
der  Steiermark  die  Crnndablösungen  für 
die  Kisenbaim  übernehmen  und  deren 
Kosten  auf  das  ganze  Land  Ubertragen. 

Am  26.  September  1843  erfolgte  die 
a.  h.  EntSchliessung,  durch  welche  der 
Kaiser  den  Ständen  bekannt  gab,  dass 
die  Behörden  die  Weisvmg  erhalten  haben, 
die  in  Antrag  gebrachten  Mittel  zur 
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ErlciclitL-ruii<^  der  Vcrbiiiduii<x  diL-str  IVo- 
vinz  mit  der  ^tuutscisdibuhn  nach  i'ricst 
>in  sor|B^lti|^  &wl^iipr  zu  nehmen 


jahtc  vorerst  tinc  Dt-nkschritt  über 

die  durcli  KüriUeii  zu  lUlircndc  Kisenbahn 
veröffientlichte.  Von  dem  fraheren  Projecte 


und  nach  Befund  der  L'instiitulc  die  nutli-     einer  Durchstolhm^  des  Loibls  war  keine 


wendig  erkannten  Herstellungen  entweder 
nach  ihrem  Wirkun^kreise  sogleich  selbst 
ausführen  zu  lassen  oder  entsprechende 
AntrSge  zu  unterbreiten«. 

Die  technische  Commission,  die  im 
jähre  1844  in  Kärnten  entsprechende 
Studien  machte,  kamzuUcrUeberzeugung, 
dass  die  Drau» 
re^ulirun«;  ausser- 
ordentliche Kosten 
verursachen  würde. 
Infolge  dessen  sah 
sich  das  Comitu 
veranlasst,  dem 
Kaiser  neuerdings 
die  Bitte  zu  unter- 
breiten, dem  Lande 
eine  IMerdc-Kisen- 
bahn  vdii  Marburg 
bis  Viilach  aut 
Staatskosten  zu  ge- 
wiihrcn. 

Die  Mehrzahl  der 
Landstände  sprach 
sich  jedoch  dafür 
aus,  dass  ein  nähe- 
rer Anschluss  an 
die  Wien -Triester 
Bisenbahn  mittels 
der  Durchstollung^ 
des  I.oibls  nach 
Laibach  erreichbiu' 
und  empfehtens- 
werther  sein  würde, 
was  nuimiehr  zur 

Untersuchung  dieses  Projectes  Veran- 
lassung; ^ab. 

Infolge  der  angeregten  Zweil'cl,  wel* 
ches  von  den  beiden  Frojecten  vortheil- 
hafter  wäre,  trat  eine  langjähriije  Ver- 
zögerung ein  und  die  Erei<;nisse  des 
Jahres  1S48  rückten  überdies  diese  Frajje 
in  den  Hintergrund. 

Der  provisorische Landta<;s-.\usschuss. 
sowie  die  Handels-  und  (iewerbckaninier 
Kärntens  nahmen  sich  im  jalire 
ncuerdinn;«;  dieser  Anm  kuenlieit  mit  Kjit- 
scluedcnlieit  an  und  unter  dem  V  orsitze 
des  Statthalters  Freiherrn  von  Schloiss- 
nigg  wurde  ein  Comitti  ernannt,  das  im 
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Rede  mehr,  dage(;en  wurde  eine  Eisen- 
i  bahn  von  Bruck  nach  Udine  befürwortet 

und  hieliir  namentlich  strategische  Inter- 
:  essen  geltend  gemacht.    Falls  der  Bau 
I  aus  Staatsmitteln  unzulässig  erscheinen 
sollte,  wurde  die  (lewahruni;  einer  vier- 
I  percentigcn  Zinsengarantic  der  Baukosten 

angesprochen. 

Aul  retitionen 
des  kUnitncrischen 
Industrie-  und  Ge- 
werbevereins so- 
wie des  provis«»- 
rischen  Landtags- 
Ausscluisses  an  das 
k.  k.  Handels-Mi- 
nisteriuin  erfol<>;tc 
am  4.  Mai  1^5,1 
eine  Krledi^un^  da- 
Iiin,  dass  eine  Hahn 
durch  Kärnten  nur 
als  eine  Hahn  zwei- 
ter Urdnuny  an- 
gesehen werden 
mCisse.  ilie  deshalb 
von  ^itaatswegen 
noch  nicht  in  An- 
griff f^enommen 

werden  könne, 
»weil  noch  im 
Hauptnet/  stiirende 
Lücken  bestünden, 
im  Kronlande  Un- 
Kwl  T.  BtML  fXarn  im  Kisenbalm- 

wesen  nur  wenig 
und  im  wichtigen  Kronlande  Galizien 
noch  ^lar  niclits  ^eschelien  sei  .  InfViIjre 
dessen  fasste  im  Jahre  1851  der  pru- 
,  visorische  Landtags- Ausschuss  den  ße- 
schluss.  die  Zustandebrinjjjung  einer  Kisen- 
bahn  durch  Kärnten  mit  allen  dieser  Be- 
'  liörde  zur  Verfüjjunj;  stehenden  Mitteln 
/u  betreiben.  Im  September  1851  erhielt 
der  Statthalter  von  Kärnten  den  Auftrag, 
•  einen  Vorschlag  zun\  Haue  einer  Eisen- 
bahn von  Marburg  nach  Klagenfuft  dem 
Handel--Ministerium,  be/iehun;^sweise zur 
a.  h.  ( ieuehnn^uny;  vorzulej^en  und  i^leich- 
'  zeitig  wurden   vom  k.  k.  Hand.  i^-M  ini- 
'  Stenum  die  Tracirungen  angeordnet.  Die 
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rtitsendettn  Inf^eiiiciiic  wurden  aber  vor 
Kci  u^j.lcliunir  ihres  Klaborats  wicdui  ab- 
berufen. 

Die  Aufnahme  der  I-inie  Klagenfurt- 
Marburg  und  Klagenfurt -V'illach-Udine 
in  das  Programm  jener  Kisenhahnbauten, 
welche  auf  Grund  do  (loncessiuns- 
Gesetzes  vom  Jahre  1H54  vorerst  zur 
Durchführung  gelangen  sollten,  wurde  im 
Lande  lebhaft  begrüsst.  In  der  Sitzung 
vom  4.  Dccember  J854  beschluss  die 
Handelskammer,  dem  Kaiser  fOr  die 
Berücksichtigung  des  Landes  in  einer 
Adresse  den  Dank  auszuspreclien  und 
unter  Anderem  ein  Comit^  zu  ernennen, 
das  die  Aufgabe  hätte,  dahin  zu  wirken, 
dass  die  Eisenbahn  von  Marburg  nach 
Wien,  vorerst  aber  der  Theil  von  Marburg 
nach  Klagenfurt,  »auf  welche  Art  immer • , 
so  schnell  als  möglich  in  Angriti  ge- 
nommen und  vollendet  werde.  Im  April 
1855  Vereiniutc  sich  dieses  Coniile  mit 
einem  zum  gleichen  Zwecke  vom  l-and- 
tags-Ausschusse  eingesetzten  Comite  und 
diese  Vereinigung  erhielt  unter  Anderem 
vom  I  .  indtags-Ausscluisse  die  Aufgabe, 
die  1  lacirungskosten  von  40.OOO  ti.  a\if- 
aubringen.  Durch  freiwillige  Heiträge 
^^•^^r^.^cn  fiber  71.000  t1.  ;iufi;cliiaclil  und 
am  i  S-  .Mar/  IlS5()  Uonnle  in  \\  ivu  cm 
»(".entral-Gomite '  und  in  Klagenfurt  ein 
'l-'ilial-C.lomite-  gebildet  werden,  denen 
die  W'eilerführung  der  Angelegenheiten 
übertragen  wurde.  Am  7.  Mai  1856  er- 
folgte die  Bewilligung  zu  deiT  Vorar- 
beiten. Nachdem  es  durchau:^  nicht  ge- 
lingen wollte,  eine  Privatnntemehmung 
für  diese  IMär.c  zu  gewinnen,  und  die 
Aussicht,  dass  der  Staat  diese  Bahn 
bauen  werde,  denn  doch  in  zu  weite 
Kerne  gerückt  erschien,  bescliloss  der 
kärntnerische  Landes-Ausschuss,  sich  um 
die  Concession  der  Bahn  von  Marburg 
über  Klagenfurt,  \'illacli,  I.ieiiz,  Hruim- 
eck  nach  Schubs  zu  bewerben.  Das 
»Central-f*omit6«  Oberreichte  am  9.  Juli 
das  (lusuch  um  die  Vorconcession. 
Zehn  Tage  nachher  fand  das  »Central- 
Comitet,  dass  es  bes.%r  wHre,  die  Bahn 
statt  vi>n  M.irburg,  vondiili  aus  zu  1>aueii 
und  tiiicrreichle  am  19.  Juli  ein  ab- 

änderndes Gesuch.  Am  24.  October  er- 
hielt Jas  ■(  ientral-Gomitfi«  der  Kärntner 
Bahn,  an  dessen  Spitze  Graf  Ctcorg  Thum 


V.  Wdsas'^iiia  stand  und  dem  auch  die 
Veilrelei  der  I-inuen  Stauictz  &  (ä>., 
Oppenheim,  (iebr.  Koslhom  und  .Andere 
ani;\Iirirt(.n.  für  die  Linie  .Marburtf-Vil- 
lach-Bi i.xcri,  ncbsi  euier  Zweigbahn  von 
V^illach  zum  Anschlüsse  bei  Göns  an  die 
von  Verona  nach  Triest  führendL  Kisen- 
bahu  die  a.  h.  Concession,  welche 
durch  die  Urkunde  vom  9.  Januar  1857 
verbrieft  wurde. 

Mit  Hille  der  Crediianstalt  für  Jtiandei 
und  Gewerbe  wurden  die  ersten  Arbeiten 
in  .Angrifl  genommen.  Mit  welcher  Be- 
geisterung die  Durchfühnuig  dieses  Unter« 
nehmens  in  Kärnten  aufgenommen  wurde, 
j^ibt  am  Hesten  die  bV-ier  Zeugnis,  mit 
welcher  der  erste  Spatenstich  zu  dieser 
Bahn  in  der  Ebenthaler-Allee  bei  Klagen- 
furt ausgeführt  wurde. 

Aus  diesem  Anlasse  fand  am  Jb.  Juli 
1857  ein  förmliches  Volksfest  in  Klagen* 
tui  t  statt.  .Als  der  .Statthalter  mit  silbernem 
Spaten  den  ersten  Stich  ausführte,  folgten 
ihm  die  Notabilitäten  und  liegeisterung 
ergriff  die  umstehende  .Menge,  .\ngelhtrigc 
jeden  .Standes,  ja  selbst  za:  tc  Daiiu  idirnuL- 
griffen  nach  den  Karren  und  lührten  Krdc 
herbei  und  immer  gn'Ksser  wurde  die  Zahl 
iLi  Li.  die  sich  die  Krinnerung  sichern 
wollten,  zum  ersten  Damme  der  k.init- 
nerischen  Eisenbahn  ein  Schärflein  bei» 
getragen  zu  haben.  Khe  man  sichs  ver- 
sah, war  das  erste  .Stück  des  DanimCS 
von  den  Festgästen  ausgeftthrt.  — 

Am  17.  März  1H58  warcTi  die  Statuten 
der  Gesellschaft  zwar  genehmigt,  aber 
die  Bildung  derselben  wollte  trotz  wieder- 
holter .\nstrengimgen  des  *Ceiitral-Go- 
niites«  nicht  gelingen.  Die  Lage  des 
Geldmarktes  machte  die  Unterbringung 
der  .\clien  unm<Vi;licdi.  Ks  bedurfte  der 
Mitwirkung  des  Kölner  Hauses  Oppen- 
heim sowie  der  besonderen  Intervention 
des  l'inanzminislers  Bruck,  dass  die 
Creditanstalt  den  bewilligten  Vorschuss 
von  drei  Millionen  bis  Ende  1858  vor- 
streckte, unter  der  Bedingung,  dass  keine 
Actien-fromessen  bis  dahin  verausgabt 
werden.  Zahlreiche  i^ubsciibenten  zogen 
nunmehr  ihre  Gaution  zurück  und  die 
Vcrh.iltmsse  des  Unternehmens  waren 
denmach  iiber.ius  schwierige.  Trotzdem 
stellte  Bruck  damals  auch  diesen  Unter- 
nehmern den  Antrag,  unter  sehr  vortheil- 
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haften  Brdin^ungi'n  ncl\'<l  ilcin  Bau  Jer 
eigenen  Strecke  auch  den  vüti  Buzcn  nach 
Innsbruck  sowie  des  Flii<;els  von  V'illach 
Iiis  Gf'irz  jic^cn  Ueberl.i.ssiiii';  der  selion 
lerligen  Tiroler  Strecke  zu  Uhemchnien. 
Dieser  Antrag  wurde  zwar  sofort  ange- 
nfiminLTi  und  das  F?:iiikliaus  Oppenheim 
übernahm  auch  bereitwillig  di«;  GclUb«- 
schafTung,  aber  Bruck  mochte  erkennen, 
dass  die  Min  dem  Unternehmen  <j;chntcnen 
Garantien  doch  zu  gering  seien  und 
zofT  den  Antrags  »aus  Staatsrttcksichten« 
wietier  zurück. 

Das  Eingreifen  der  Regierung  crsciucn 
daher  den  Gründern  sehr  willkommen. 
Später  fanden  sich  allerdings  einige  Mit- 
glieder des  »Central-Comit^f,  welche  die 
Behauptung  aufstellten,  dass  das  Actien- 
capital  gesichert  war,  und  die  Kegierung 
angriffen.  Letztere  war  jedoch  in  der 
Lage,  die  Unrichtigkeit  dieser  Angaben 
actenmässig  nachzuweisen. 

.Nüiiister  Hnick  verfolgte  mit  aller 
JÜKii^ie  den  riau,  die  getheilten  Unter- 
nehmungen vereinigen  zu  lassen,  und  fand 
bei  Jen  Finanzkriiften  der  lomb.irdisch- 
venetianischen  Eisenbahn-Gesellschatl  be- 
reitwilliges Entgegenkommen.  Diese  schu- 
fen 7.U  dem  genannten  Zwecke  ein  neues 
Unternehmen,  dem  die  Fürsten  Jt>hann 
Adolf  Schwarzenberg  und  Max  Egon 
Ffh-stenbcr;X-  r.copold  Ritter  v.  Lämel  als 
bevollmächtigte  Vertreter  der  österreichi- 
schen Creditanstalt  fllr  Handel  und  Ge- 
werbe snwte  auch  A.  S.  v.  Rothschild 
im  eigenen  Namen  suwie  im  Namen  des 
Pariser  und  Londoner  Hauses,  Paulin 
Talabot,  Ed.  Blount,  $.  Laing  und  M. 
Ü2ielli  angehörten. 

Dieses  Unteniehmen  bildete  den  eigent- 
lichen Grundstock  unserer  heutigen  Siid- 
bahn-Ges  ellschaft,  Air  die  am 
2.V  September  1S58  einerseits  durch  das 
Protokoll,  in  welchem  die  Bedingimgen 
festgestellt  wurden,  unter  welchen  die 
Concession  vom  gleichen  Datum  in 
Rechtskraft  erwachsen  sollte,  andererseits 
durch  die  am  selben  Tage  ebenfalls  pro- 
tokollarisch festgestellten  Bedingungen, 
wegen  Uebcrnahme  der  Rechte  und  rthcli- 
tcn  der  Kärntner  F>:ilni  oie  eigentliche 
Gnuidlage  geschatten  wurde.  An  diesem 
Tage  legte  das  >Central-Comlt£<  der 
Kärntner  Bahn  zu  Gtmsten  der  neuen 
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Unternehmung  seine  ( ii  .nv\  ssii  m  zurück. 
Ueberdies  winden  die  L  lUci  uclimer  ver- 
pflichtet, Vorarbeiten  abzulösen,  die  zum 
Zwecke  der  Erwerbung  der  Tiroler  .Kta.its- 
bahniinien   durch   das  Bankhaus  Weil- 

j  Weiss  und  Genossen  und  bezOgUch  der 

I  croatischen  Staatsbahn  von  .*<teinbrilck 
nach  Agram  durch  Graf  S/.ecsC'u,  Kitter 
V.  Morput^o  .u.  A.  eingeleitet  worden 

I  waren.  Diese  Abl<"»sung  kam  bei  der  Ti- 
roler Linie  auf  40.000  iL,  bezüglich  der 
croatischen  Linie  auf  60.000  fl.  zu  stehen. 

Femer  musste  noch  ein  Ueberein- 
kommcn  mit  der  Auresina-Wasserieitungs- 
üntemehmung  getroffen  werden,  die  mit 
dem  .Staate  im  Vertragsverhältnisse  stand. 
Erst  nachdem  alle  diese  Vorbedin- 

I  gungen  erfüllt  und  in  neuen  Protokollen 
alle  Einzelheiten  sichergestellt  ienen, 
wurde,  jedoch  nur  unter  der  \  oraus- 
setzung,  dass  die  Verschmelzung  mit  der 

j  k.  k.  lomdardisch  -  venetianischcn  und 
Kaiser  l'ranT;  Inseph-Orienthalm  zustande 
kuumic,    die   (jmcession   vom    ij.  Sep- 

j  tember  1858  mit  nachstehenden  Haupt- 

bedingungen  vereinbart : 

>Da$  k.  k.  Aerar  aberlässt  und  übertrflgt 

den  Concessiontlren: 

1.  Die  k  k.  südliche  Staat^bahn,  welche 
die  Eisenbahn  von  Wien  nach  Triost  sainn)t 
ihren  Zweigbahnen  von  M5dling  nach  Laxen- 
bufft,  und  von  Wiener-Neustadt  nach  Ocdcn- 
burj;  in  sich  becreift. 

2.  Die  Eisetäahn  von  .Marburg  nach  Kla- 
genfurt, mit  der  Verlilngerunt  bis  ViUach. 

3.  Die  Eisenbahn  von  .Steinbrück  über 
Agratn  nach  Sissck,  mit  einer  Zweigbahn 
nach  Karlstadt. 

4.  Die  Tiroler  Eisenbahnen  von  Verona 
bis  Kufstein  übet  Bozen,  Brixen  und  Inns- 
bruck. |§  1.] 

Die  Concessionüre  sind  erm  i  J.tijiet,  mit 
Jen  ihnen  laut  dein  vorher^  lu  ].Jen  Fara- 
traplie  überla»senen  und  übcrira^ciien  Eisen- 
bahnen, sowohl  jene,  welche  der  k.  k.  priv. 
lombardisch-venetianischen  (iescilschaft,  als 
jene,  welche  der  k.  k.  priv.  Franz  Joseph- 
Oricntbahn  -  Gesellschaft  Überlassen  und 
flbertra<ren  worden  stnd,  unter  Zustimmung 

I  de:  l  etrcticndcn  (Jcsellsehaften  zu  vereinigen 
und  tür  dieses  (iesamnUnetz  eine  einzige  Cle- 

I  Seilschaft  zu  firQnJcn. 

'         Erfol«;t  jene  Vercinijiunti.  so  wird  dem 
I  lonihardisch  -  vcnetiaiii.schcn  Kisenbalumet/.e, 
i  dessen  Hestand  übri(iens  unverändert  bleibt, 
die  Fisenbahn  von  Padua  nach  Kovi^o  hinzu- 

I gefügt,  und  das  Netz  der  Franz  just  ph-Orient- 
oahn  auf  die  Linien  Marburi;  [bezichimirs- 
weise  PragerhofJ'Ofen  aber  Nagy-Kanizsa 
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und  Stuhlwcissciibur^.  Stuhlwcisscnburn- 
l;j-Sz('in\\  ( )cdt;nburg-Kanizä;:  bt'scliränkt. 

Wenn  von  den  Eisenbahnen  im  Hanatc  eine 
Zweigbahn  bis  an  einen  Punkt  dt^s  liiiken 
Donau-Üfei«  zwischen  Ksscgi;  und  Vukov.ir 
gefCÜitt  werden  wQrde,  lie^  den  Concessio- 
nSren  nach  Vollendunp:  der  IJnie  Oedenburn- 
Knni/<.i  Mc  \'erptlichtuii>^  i>b,  die  F-isenhahn 
von  Kanizsa  tkln-r  F.sse^jj;  bis  zu  dem  trcdach- 
tcn  Punkte  zu  1  .im  n.  unJ  die  Hallte  der 
Kosten  des  Uaucs  einer  Donaubrücke  daselbst 
zu  trafen. 

Wenn  n.icli  \'<illenduny;  der  Linie  Kanizsa- 
Essegg  die  Fisenbalinen  der(ir>ippc  der  Kaiser 
Pranaloseph'Orientbabn  und  der  cruatischen 
Bahn  durcli  xwei  aufeinander  folgende  Jahre 
mindestens  7  Percent  des  auf  dieselben  ver^ 
wendeten  C3apitals  als  Reinertrafr  abwerfen,  so 
sind  die  ( ^onccssionäre  verpllichtct.  insolerne 
es  die  hi»he  Keiocnintj  verlangt,  eine  Verbin- 
dungsbahn /Vi  i->.liL  1:  JiLi  Linie  Agrain-Sissek 
und  der  Liuic  Kanizsa  -  Hssej^jx  herzustellen. 

Naeh  Ablavit  des  jalires  l8(>5  sind  die 
( üoneessionüre  \ erpflichtet,  eine  Zweigbahn 
von  St.  Peter  nacli  Fiunie  und  die  Hahn  \on 
\  illach  nach  Brixen  herzustellen,  insolerne 
es  die  hohe  Regierung  verlangt  und  ein  Dritt- 
theil  der  Herstellungskosten  des  Unter-  und 
Oberbaues,  mit  Inbei;rtff  der  GrundeinlOsun- 
gen,  dieser  beiden  l-üs« n^  th nc n  tragt.    |§  2.] 

Die  Dauer  der  tionccssion  erstreckt  sich 
aul  90  Jahre,  von  dem  I.  Januar  iSoJan.  (§3-) 

Die  erwilhnten  lüsenbahnen,  und  zwar 
sowohl  die  im  Betriebe  stehenden,  als  die  im 
B^ue  befindlichen,  werden  den  Concessionä- 
ren  von  der  hohen  Regieninf;  mit  allen  ihren 
beweglichen  und  unbeweglichen  ZugehOrun- 
gen  (iberlassen,  mit  Inbegriil  der  gesammten 
nii  (  .  l^.  u  Jic,  in  Reparatur,  im  Haue  oder 
Iii  liwii  liViniseii  betindliclien,  der  Kegiernng 
gehörigen  Hetriehsmittel,  der  \'oir;itlie  und 
Nlaterialien  jeder  .Art.  der  neu  angeschaliten 
sowohl,  als  der  abgenützten,  sei  es.  dass  sie 
zu  Zwecken  des  Hetriebes  oder  des  Baues 
zu  dienen  hestinmit  sind,  der  Telegiaphen- 
leitungen  für  den  Eisenbahnbetrieb  u.  s.  w., 
namenilicb  aber  mit  Inbegrilf  aller  unter  ireend 
welchem  Titel  filr  die  gedachten  Eisenbahnen 
erworbenen  <  Inindstllcke,  glelchnel  ob  die- 
selben bis  dahin  zu  H.iu-  und  Hetriebszwecken 
Verwendet  Worden  sind  <jder  nicht. 

Hiezu  soll  terner  die  Aerarial  -  Torl- 
gewinnungs-.Xiistalt  hei  l.aibach  suuinit  den 
dazu  geh(ir)i;en  Cieb.hiJen,  Maschinen  und 
V'orraihen  uehöreti.  |i  i.| 

Die  ( ioncLssii »narc  treten  mit  i.  Novem- 
ber 1H58  in  den  lienuss  der  itinen  Uberlassenen 
Bahnstrecken,  mit  Ausnahme  der  eventuell 
vor  dem  1.  November  1858  zu  erntfnenden 
Strecken  der  Tiruler  Hahn,  deren  Reinertrag- 
voll  dein         der  ErtVIfnung  den  Cun- 

e«,  N>ioii;irL  ii  zulalleii. 

D.iiiLgt  ii  L;ijh.;n  ,UK  h  Von  ■.iux.üa  Zeit- 
}Mii)krv  an  aÜL  äie  ti.tgiicheil  Bahnstrecken 
lK-!rL.:t'..iiLlrn  Z.i!iliin-cn  uuf  Rechnung  der 
Cuucessioiuirc.  Ij!  il.j 

Üie  k.  k.  Staatsverwaltung  verwaltet  votn 


I.  November  1858  an  die  im  Betriebe  stehen- 
den und  bis  dahin  in  Betrieb  zu  setzenden 
Bahnen,  bis  zur  vollendeten  üebernahme,  <L  h. 
längstens  bis  zum  i.  Januar  1859,  fUr  Rechnung 
der  Concesnionare.  !§  I3>] 

F(lr  die  aberlassenen  Bahnen  und  Bahn- 
strecken wird  als  Ablösungsbetrag  eine  Summe 
von  Einhundert  iNlillionc  n  G.ilJt  n  istiir. 
Wilhr.  festgesetzt,  welche  in  klingender  öster- 
reichischer SilbermOnze  zu  erlegen  sein  wird. 

1  )ic  Ikzahlung  hat  lolgendermassen  statt- 
zufinden : 

10  Millionen  l  Monat  iukIi  JvT  Ai'.cth.ichstca 
(.icnehmigung  dieser  (loncession. 

10  Milliunen  am  l.  November 
6       »        >   >         •  i<s<>o 
6        »  »    »  >  tSh! 

()         »  >    >  >  lS(>2 

6  »  >  >  »  186} 
6       >         >   »         ■  1864 

10      »        >   >        *  1865 

10      *        *  *        »  1866. 

Die  noch  übrigen  Dreissig  Millionen  Gul- 
den sind  aus  der  Hälfte  des  reinen  Ertrag« 

nisses  der  sflmmtHchen.  den  Concesslonären 
überlassenen  swi.  -1' :  ihnen  concessionir- 
ten  und  mit  den  ihii^cn  vereinigten  F.isen- 
bahnen,  sof eme  dieses  F.rtn'lgnis  sieben  Perceiit 
des  Anlage-( kapitales  (Ibersteigt,  .illmahlich, 
vom  Hetriebsj.ihre  1S70  beginnend,  zu  erlegen, 
und  es  mus«  die  HiUtte  des  er\vähnten  L'eber- 
schusses  (Iber  sieben  Percent  längstens  binnen 
dreissig  Tagen  nach  Feststellung  der  Jahres- 
bilanz seitens  der  Generalversammlung  be- 
richtiget werden.  [§  16.} 

Insofeme  die  Cf»ncessionarc  vor  dem 
I.  November  lS(>6  erklaren,  auf  Kl  Llnumu  .Lr 
im  vorhergehenden  Absätze  erw.ihisicu  Ici/.icn 
Dreissig  .\tillionen  Ciulden  Osterr.  \V;lhr.  jeden 
I.  November  der  lalire  1871,  l>>~2.  1S73  und 
1874  )e  Fünf  .Millionen  t-lulden  Asterr.  Währ, 
bezahlen  zu  wollen,  ohne  Rücksicht  aut  das 
reine  Ertr.ignis  der  l'Iisenbahnen.  so  werden 
sie  von  der  Zahlung  der  nucli  erübrigenden 
Zehn  Millionen  Gulden  enthoben.  (§  17.] 

Vnn  dem  Betrage  von  Einhundert  Millionen 
Gulden  rtsterr.  Währung  sind,  insofeme  die 
tesii^esetzten  Za!ilr.i.c:stermine  pünktlich  zu- 
geh.dien  werden,  keine  Zinsen  zu  entrichten ; 
wom-gen  in  dem  Falle.  at>  Jic  Zahlung  in 
der  besliminten  Frist  nicht  geleistet  würde, 
seclis]n.rceiitige  \om  Tage  der  abgelaufenen 
Frist  zu  bercciiacndc  Zinsen  vergütet  werden 
müssen.  |§  iKj 

Den  C^uiiccssionären  wird  die  Zusiche- 
rung gegeben,  dass  in  dem  Falle,  als  inner- 
halb der  auf  dem  rechten  Donau-Ufer  gele« 
üLiien  österreichischen  Gebiete  Zweiff-  oder 
F"ortsLtziinL;si-». ihnen  ilit.r  I"is'.  ;if\ilM:en  an 
dritte  IVrsonen  conccJirl  vvcrJti)  wuUlcn,  den 
( ;olK  L^^ioIl,ll  en  das  \'orrecht  gelassen  werde, 
ni>oici  lu  sie  diesL-liien  Bedingungen  eingehen, 
uiitci  w  Llicn  dritte  Personen  sicli  zum  Baue 
und  zum  Betriebe  einer  solchen  Balm  an- 
bieten. l§  23.J 
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Nicht  minder  wird  die  Stafttaverwaltunjc  1 
den  Concessionttren,  insoferne  sie  selbst  die  | 

Anlatie  einer  Kisenbalin  innerhalb  der  an^e-  i 
^ebenen  Greu7.cn  für  an^jemessen  erachten  | 
w  iirJk  ,  ^in-  ( ■iiuL^>lu!i  /iit  Anlage  und  zum  . 
Iji-uicIh- einer  siiii-lK  n  H.iliii  anbieten  und  den 
Bau  nur  dann  aul   St.Miski  >>u  ii        1  lihi  cn 
oder  die  C.oncession  hiczu  ni»i  ilatui  einem  | 
Dritten  verleihen,  weini  die  (.ioncessioniSre  das 
ihnen  gemachte  Anerbii  Iah  und  die  bczU|;li- 
chen Bedingungen  dessc!l'<.  n  binnen  vier  Mo- 
naten mcht  ausdrUciclich  aiinehnien.  |§  24. | 

Es  wird  überdies  festirestellt,  dass  keine 
iiL  i  j  liahn,  deren  Zwi  J<  ■  -  ist,  zwei  Punkte 
(its  den  (.!<>ncf.ssii>narc;i  ui-erlasscnen,  Uber-  1 
traiiencn  und  vor»  denselben  übernnimnenen 
Kisenbahnnetzes  miteinander  zu  verbinden, 
vvilhrend  der  Dauer  der  ^etienuartiten  Con-  , 
cession  weder  coacessii>tjirt  noch  licr<;estelit  , 
werden  tolle,  et  sei  denn,  dass  die  pn>iectirtc  | 
Bahn  neue,  ausserhalb  des  in  Kede  stehen-  > 
den  Netzes  liegende  Punkte  berühre,  welche 
nach  dem  Ermessen  der  Staatsverwaltung 
von  besonderer  stratepjischer.  politischer  oder  | 
COinnierzicllLT  \Vichti<ikL it  sinJ   f^"  2^.] 

Sainnitliche.   den   (  .  ni  i  >>i.ui.iicii   über-  1 
lassenen.  übertrajx-. m  n   uikI  :iiit  den  ihrijien 
vcrschnu>lzeMen  Ijsetiliaiitien  bilden  ein  un- 
theilbares  (.l.inzes:  es  darf  eine  tiieilweise  Ab-  1 
tretun£  derselben,  sei  es  auch  nur  in  der  Form  1 
einer  Verpachtung,  nicht  statt6nden.  {§  27.]  ; 

Die  Staatsverwaltung  haftet  den  C.on- 
cessionHren  dafür,  dass  die  sSmtntlichen  iluien 
Obt  il.is-i  iiL)..  (Ihertra'^enen  unJ  infoltje  der 
jjeiicnw  iriim  11  (loncessiun  den  ihrigen  ■ 

verhunJfiuu  r.isrnbiliiiLii  w  .iln  i:i  J  der  "jan- 
zen  (lontesMiHisdautr  einen  U'cntertraj;  V4in  . 
fünf  IVrcenl  an  Zinsen  und  ein  l'ilnttel  Ter-  1 
Cent   als  Amortisations^uote,  nach  Abzug 
aller  Verwaltung«*  und  BetrtelKtkosten^  tragen  | 
werden.  1 

Diese  Haftung  umfasst  das  ganze  Anlage- 
CapitaL  li2&.]  \ 

Die    Summen,    welche    vnrk«»mmenden  j 
Kalles  die  Staat-\ rrw  .iltiiu^  ilrii  f    i:iJessi<"-  , 
n^'iren  zu  bezah'uii  li.ibv)!  wirJ.  Ir.lvltij  einen  ; 
mit  4  Percent  vetv.in--li^  lu  ii  \  >  1:  ^cluiss.  welcher,  i 
sobald  das  i.'llirlieiic  l^leiiici  li.i^nis  der  ( iruppe, 
Klr  Welche  derselbe  geleistet  wurden,  5'  ,  Per- 
cent übersteigen  wird,  aus  den  l  eherschüssen 
der  betrettenden  Jahre,  unter  Hintanset/uny; 
jeder  anderen  Venvcndung.  erstattet  werden 
soll.  If  31.] 

Bis  zum  letzten  December  desJahres 
sind  die  Concessiontlre  von  der  Entrichtun<; 
der  F^inkonimensteuer  betreit.  |!}  3=i.| 

Den  (^oncessionaren  wird  d.is  Recht  ein- 
geräumt, eine  AlIil .>  >Lll--th.ift  mit  dem 
.Sitze  und  der  (ieüti.il-\ crvs.iitung  in  Wien 
zu  bilden,  und  zu  diesem  Zwecke  auf  l'eber- 
briiijger  uder  aut  bestimmte  Namen  lautende 
Actien  hijiaussugeben,  deren  keine  aut  einen 
ß^crin^eren  Betrae  als  zweihundert  Gulden 
(österreichischer  Währung  ausgestellt  werden 
darf.  (§  3^J 

Ausser  den  durch  die  Emission  von  Actien 
zu  beschaffenden  Geldmitteln  wird  auch  die 


Erlangung  weiterer  Geldmittel  durch  die 
Emission  von  Obligationen  bis  zu  jenem  Be- 
traue und  bis  zu  jenem  Zinsfussi  stattet, 
welcher  von  der  Staat8verwaltun^  ucLclnni^t 
werden  wird.  |§  40.) 

Nach  Abiaul'  der  fcst^cs^  t/it  11  /.>  li  tritt 
der  .Staat  s<i};leivli  miu  ntgeltlich  in  Jrn  lasten- 
treien  Besitz  und  Lieiiuss  der  Uherhis.scncn 
und  aller  anderen  während  jener  Zeit  nach 
.Massgabe  dieser  C^oncessions- Urkunde  ee» 
bauten  Eisenbalmen  mit  ürund  und  Boden, 
allen  Kunst-  und  Erdarbeiten,  dem  ganzen 
Unter-  und  Oberbau  und  sftmmtlichcn  Zu- 

t^ehnrun^en,  als :  HahnhOfen,  Auf- und  Ablade- 
plätzen, (lebäuden  an  den  Stationen,  Wacht- 
und  .Aulsichtshäusern  mit  deren  Einriß  ;itunt;s- 
stücken,  \Vasserleitun<ien.  stehenÜLii  Ma- 
schinen etc.;  endlich  sänuntli^li-'n  lu m,  c-'.s^licn 
Zu>rehöninjj:en,  als:  Locoaiotive,  Waggons, 
Wasser-  vuid  sonstijie  Wä^en,  Werkzeuge, 
Brennstoft-  und  andere  X'oriflthe. 

Dies  gilt  auch  von  jenen  beweglichen 
und  unbeweglichen  Zug'ehürungen,  wdche 
zur  Erhaltung  oder  Verbesserung  der  ttber- 
lassenen  Bahnen  ausgeführt  wurden.  (§  51.] 

Sollten  die  F.iseno.ihnen  mit  ihren  Zu- 
HehOrimgen  -kIi  n:^l;t  im  uutoi  Zustande  befin- 
den, so  ist  die  .Sl.i.it.s'.  Lr\\alti;i;t;  berechtigt, 
die  Herstellung  aut  K('>tiii  dt:  I'jscnbahn- 
Untc-rnehmung  zu  besorgen,  uder  diese  zu 
deren  Herstellung  zu  verhalten.  (§  52.) 

-Mit  dem  I.  Januar  lyi^S  hat  die  Staats- 
verwaltung das  Kecht,  die  Kisenbahneo  in 
Besitz  zu  nehmen,  und  fUr  sich  zu  ver- 
walten. |§  5.VI 

Nach'  Abiauf  des  Jahres  i'^o?  hat  die 
.Staatsverwaltung  wann  immer  das  Kecht,  die 
den  tioncessionären  oder  ihv1.11  KVchtsnach- 
foigern  überlassenen,  übe  rlr  i^ciu  n  sowie 
die  von  ihnen  mit  deii-<. IIild  \Libundencn 
oder  gebauten  Kisenbahneri  einzul<'>sen,  ist 
aber  verpflichtet,  bis  zum  Ende  des  Jahres  1954 
eine  jährliche  Rente  in  iSemestral  -  Raten  zu 
bezahlen.  [§  55.) 

Hat  die  Staatsverwaltung  erklärt,  von 
dem  Rechte  der  ElnKVsnng  Gebrauch  machen 
zu  wollen,  so  sinJ  di\*  Keinertr,lgnisse  der 
letzten  sieben  Jahi;i.niüe,  welche  dem  Jahre, 
in  welchem  die  T-inlOsung  si  dt/ulliuh  n  liat, 
vorausgehen,  zu  entzitlern,  und  Incvon  das 
Reinertrimiis  der  zwei  ungünstigsten  Jahr- 
g;inge  ahzusciilagen ;  und  sonach  Klr  jede 
einzelne  t iruppe  der  durchschnittliche  Rein- 
ertrag von  ilint  Jahrgängen  zu  berechnen. 

Dieser  durchschnittliche  Reinertrag  gibt 
die  Ziffer  der  jilhriich  zu  entrichtenden  Rente, 
welche  aber  jedenfalls  zum  Mindesten  fbnf 
und  ein  fftnftel  I'eicent  de»  Anlage-Capitales, 
d.  I.  jenes  KeinertrUguis  erreichen  muss,  für 
welcnes  die  Staatsver«'altung  haftet  [§  56.) 

.Als  Baufristen  wurden  festgesetzt: 

Steinbrilck-Sissek   li^l 

Marburg-  I Präge rhot  ]  -Kanizsa  .   .  .  t86i 

Kanizsa-Stuhiweissenburg-Ofen  .  .   .  1862 

Agram-Karlstadt  1862 

Stuhlweissenburg-üj-Szöny   1S63 

22* 
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H.  Stracb. 


Marbure-Klapenfmt-Villach    ....  1864 

Padua-RuviKi)   1864 

Oedenburg-Kanüss   1865 

Boz«n-Innsbrnck    1868 

Füt  s.!!!!!!! illctu  R.tliiK-n  liaben  die  Grund- 
erwerbiuij^en  gleich  in  der  Breite  für  zwei 
Geleise  stattzufinden.« 

U'ei^cn  Hcrichti<;uiit;  vnn  Zahlungen 
der  Gcsclbchaft  für  Uen  Staut,  insolernc  sie 
sich  auf  Bauleistungen  bezotren,  welche  bei 
den  lombardisch-venetiaiiisclKii  I^ahncn 
vor  (iem  16.  April  1Ö56,  bei  den  übrigen 
Bahnen  vor  dem  i.  November  1858  her- 
ficstL'lIt  unten,  wurde  ein  Separat- l'eber- 
einkonuuen  dahin  getroffen,  das»  ab  Ent- 
gelt htefUr  —  das  Resultat  der  Liquidinnig 
möge  wie  immer  ausfallen  —  die  (Je- 
sellschatt  von  der  Zahlung  der  im  No- 
vember 1866  billigen  Rate  von  Zehn 
Millionen  Ciulden  entbunden  sein  sollte; 
wenn  jedoch  die  Zahlungen  diesen  Retrag 
flbersehrciten  sollten,  hätte  der  Staat  die 
Differenz  zu  vergflten. 

Den  (lonce.ssionären  musste  es  nun- 
mehr darum  zu  thun  sein,  die  Fusion  mit 
der  lombardisch-venetianischen  und  cen- 
tral-italinjisclicn  Risenbahn-(  lesell.schaft 
und  der  Kaiser  Fnmz  Joseph-Orientbahn 
zuwege  zu  bringen.  Während  sie  bei 
dem  ersteren  Unternehmen  leichtes  .Spiel 
hatten,  begegnete  ihr  Plan  beim  V'erwal- 
tungsrathe  der  Orientbahn-Gesellschaft 
unerwarteten  Schwierigkeiten.  Minister 
Bruck  war  aber  nicht  der  Mann,  der 
eine  einmal  geßisste  Idee  leicht  aufgab 
uiiJ  >cinciii  I-'iiit!asse  gelaiii;  es,  auch 
diese  Vereinigung  durclizusetzen. 

Am  34.  September  1858  wurde  der 
Verwaltungsrath  der  Orientbahn  durch 
ein  Schreiben  des  Finanzminislers  ver- 
ständigt, dass  die  von  der  ersten  General- 
versammlung ai: gesprochenen  Zugeständ- 
nisse bisher  die  a.  h.  Bewilligung  nicht 
erhalten  haben  und  dass  unter  den  ge- 
gebenen Verhältnissen  die  Fusion  mit 
den  Conccssi<.>nären  der  südlichen  Staaü;* 
bahn  emplchlenswerth  erscheine.  Zur 
Enischeidung  in  dieser  Frage  sei  eine 
Gen  .  r  t  rsaiumltmg  einzuberufen.  Der 
FiMaiiiiiiiiitister  übermittelte  sogar  den 
Entwurf  der  VertragsNfStimmuii^en  zum 
Zwccl<e  der  \'ereimgung  beider  Unter- 
nehmungen. 

Minister  Hniek  sah  sieh  in  sciiaii 
Erwartungen  niclit  getäuschL  Am  10.  No- 


vember 1S58  ciiiscliiuden  die  Actimiäro 
der  Orientbahn-Geseilschaft  nahezu  ein- 
I  Stimmig,  in  die  Fusion  zu  willigen. 

Zwischen  den  Bevollmächtigten  beider 
.  Unternehmungen  kam  das  Uebereinkom- 
I  men  vom  11.  December  1H58  zustande, 
I  demzufolge  das  Netz  der  Orientbahn, 
soweit  es  im  Concessions-Entw mtV  vom 
23.  September  aufgenommen  cit-ehwiat, 
mit  den  übrigen  in  dieser  Urkunde  be- 
zeichneten Linien  vereinif:;'t  wurde.  Die 
I  neue  Gesellschaft,  ui  deren  Verwaltungs- 
I  rath  fUnf  Mitglieder  des  Verwaltungs- 
ratlies  der  nrientbahti   eintraten,  über- 
nahm  alle  kechte  und  Verpflichtungen 
dieser  Gesellschaft,  deren  Actien  annullirt 
1  und  durch  ()Mi;>atii)nen  der  neuen  Ge- 
sellschal't  ersetzt  wurden.    Dies  geschah 
I  derart,  dass  fttr  35  Orientbahn-Actien 
mit   150  Frcs.   Einzahhin^    16  vollein- 
,  gezahlte  dreipercentige  Obligationen 
I  der  neuen  Gesellschaft  zu  $00  Francs 
ausgegeben  wurden. 

In    dci    dritten  (ausserordentlichen) 
GeneralversanunJung    der  lorabardisch- 
j  venetianischen  und  central-italienischen 
I  Kiscribahn-Geselh'chaft  wurde  auch  der 
1  Fusi(»nsvertrag  mit  dieser  Gesellschaft  ge- 
I  nehmigt,  so  dass  dieselbe  in  die  Rechte 
und  l'tlichten  der  Concessionäre  der  sUd« 
liehen  Staatsbahn  eintrat. 

Dementsprechend  sah  sich  das  ver- 
einigte Unternehmen  bewogen,  die  ohne- 
dies   schon    etwas   umständliche  Firma 
j  noch   um   eine   weitere  Hezeichnung  zu 
I  verlängern  und  der  neuen  Ck'.-iellschaft 
den   Xamen :     -k.   k.    priv.  südliche 
Staats-,     lom  bard  i  s  c  h  -  venet  iani - 
sehe  und  c  e  n  t  r  a  1  -  i  t  a  1  i  e  n  i  s  c  h  e  E  i  s  e  n- 
b  ah  n  -  ( i  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t«  beizulegen.  Der 
V'erwaltungsratli  wurde  durch  zehn  Mit- 
glieder, deren  Ernennung  sich  die  Con- 
cessionäre der  südlichen  Staatsbahn  vor- 
1  behielten,  erweitert. 

I       Die  finanziellen  Verhältnisse  wurden 

derart  geregelt,  dass  von  den  neu  aus- 
zuge!>enden  750.000  Actien  im  Nominale 
von  H.  200  =  500  Frcs.  312.500  Stück 
mit  dem  Einzahlung« Werth e  von  je  200 
Frcs.  ge-Mcn  dieselbe  An/nhl  der  gleich- 
wertliigen  alten  Actieu  umgetauscht 
werden  sollten,  deren  Iksitzem  überdies 
i  das  Uezugsrccht  auf  weitere  104.166% 
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neue  Actien  f;c\vahrt  wurde.  Die  übrifjen 
333-333  Vs  Actien  verblieben  den  ehe- 
niali)^en  Concessionären  der  südlichen 
Staatsbahn.  Die  erste  Einzahlung  für  die 
neuen  Actien  wurde  mit  150  Frcs.  fest- 
gesetzt. 

Der  Gesellschaftsfond  wurde  auf  150 
Millionen  Gulden  ttsterr.  Währg.  = 
375  Millionen  Frcs.  bestimmt,  doch  war 
die  Erhöhung  desselben  durch  Ausgabe 
von  neuen  Actien  und  Obligationen  der 
Gesellschaft  jederzeit  gestattet. 


II.  December  1S5H  konnte  auch  der 
Kusionsvertrag  mit  der  Orientbahn-Ge- 
sellsehaft  unterfertigt  werden  und  der 
Constituirung  der  Gesellschaft  stand 
nichts  mehr  im  Wege. 

Das  grösste  Eisenbahn-Unternehmen 
der  Monarchie  war  geschaffen. 
'  Die  damals  beabsichtigte  Zusammen- 
I  fassung  der  zum  Theile  in  Kraft  geblie- 
I  benen  Concessionen  der  älteren  Unter- 
nehmungen mit  der  neuen  Goncession  in 
I  eine  einzige  Urkunde,  verhinderten  die 


Abb.  )o6.  Die  Linien  der  tOill.  Staat»-,  lotnb.-renel.  und  centnü-it<il.  Kli»cnbjthn-Uc«cll»chan  im  Jahre  1S39. 

[Nach  einer  K.itle  ati«  jener  Zeit.] 


Nachdem  noch  durch  ein  weiteres 
Protokoll  am  S.  December  1S58  einige 
Goncessions-Bestimmungen  geändert  und 
auch  die  Tarife  des  neuen  Unternehmens 
sowie  die  \Vaaren-(!lassitication  in  allen 
Einzelheiten  darin  feslgcstellt  wurden, 
erfolgte  durch  die  a.  h.  EntSchliessungen 
vom  30.  November  und  9.  December  1S5S 
die  tjenehmigung  der  (ioncession  und 
der  Statuten  der  Gesellschaft.  Die  vorer- 
wähnten Aendenmgen  der  Goncession  vom 
23.  .September  1H5.S  erstreckten  sich 
im  Wesentlichen  auf  die  Bestimmung, 
dass  gleichzeitig  mit  dem  Bau  der 
Strecke  Kanizsa  -  Essegg  eine  Verbin-  1 
dung  dieser  Linie  mit  der  Mohacs-  I 
Fttnfkirchner  Bahn  hergestellt  werde.  .\m 


kurz  darauf  eingetretenen  politischen  Er- 
eignisse, so  dass  bis  zur  Gegenwart  die 
K'echtsurkunden  der  .Südbahn  ein  Gon- 
glomerat aus  den  theilweise  giltig  ge- 
bliebenen ( jincessionen  bilden. 

Am  1.  Januar  1S59  trat  die  Vereini- 
gung in  Wirksamkeit. 

Das  Bahngebiet  des  Untemehmens 
[vergl.  Karte,  Abb.  306]  umfasste  zu 
dieser  Zeit : 

I.  die  Linie  von  Wien  bis  Triest 
[mit  der  Abzweigung  .MiVdling-Laxenburg] 
mit  dem  Anschlüsse  an  die  lombardisch- 
veiietianische  Linie  von  Nabresina  über 
Görz,  Udine  und  Treviso  nach  Venedig 
und  von  hier  bis  Mailand  mit  der  Fort- 
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Setzung  an  die  picmontcsischc  Grenze,  1 
zusammen  1 1  üo  km,  in  der  aber  noch  ' 
die  Locken,  und  zwar  lOO  km  zwischen 
(^asarsa  und  Nahrcsinn.  ^  kw  bei  der 
Mailänder  Gürtelbahn  und  7  km  an  dem 
Ende  dieser  Linie  an  der  Grenze  ^eizren 
Piemont  bestanden ;  ' 

2.  die  Bahn  von  Wiener- Neustadt  j 
nach  Oedenbur^  und  Kanizsa  mit  der  | 
projectirten  Vcrl;in}rerung  nach  I-<sc|^^ 
und  Belgrad,  von  der  bereits  37  km  in  , 
Betrieb  standen;  j 

.V  die  im  Bau  belindliche  Linie  von 
Marburg,     beziehungsweise     Pragcrhof  1 
über  Pettau  nach  Kanizsa  und  Stuhl-  | 
weissenburg  mit  den  Abzweigungen  nach 
Ofen-Pest  und  Neu-Szöny;  | 

4.  die  Kärntner  Linie   von  Marburg 
Aber   Klagenfurt   bis  Villach,    von  der 
\()2  km  im  Bau  standen  und  deren  Furt- 
setzung    bis    zum    Anschlüsse    au    die  , 
Tiroler  I-inicn  beabsichtigt  war; 

5.  dif  im  Bnti  hctindliche  Linie  von 
Steuibrücii  naclt  A-iam  ;  ! 

6.  die   Tiroler    Linien,    von    denen  | 
220  km  im  Betriebe   --taiideri.  waiirend 
der  Ausbau  der  zwischen   Bozen    und  | 
Innsbruck  bestehenden  Lflcke  und  somit 
die  BewfUtigung  des  Brenner  die  nächste 
und  wichtigste  Aufgabe  bildete; 

7.  die  Bahnen  von  Verona  bis  Mantua 
mit  der  geplanten  Fortsetzung  bis  Reggio 
zum  Anschlüsse  an  die  im  Bau  bclind-  1 
liehe  Linie  von  Mailand  Aber  Piacenza,  | 
Parma.    .Modena  bis  Bologna   und  von 
da  bis  Pistoja  zur  Verbindung  mit  Florenz  I 
und  endlich 

8.  die  Zweiglinien: 

a)  Mailand-Camerlata  (im  Betriebe) 

und 

h)  die  projectirten  Linien  Pudua-Ro- 
vigo,  Bergamo- Leeeo,  Rhö-Se>ti  - 
( '.alelide,  Trev  i^lL )-(  aenionri.  Ml- 
Icgnano-i'avia  und  Agraiii-K.irl- 
stadt. 

Im  Ganzen  also  3133  von  denen 
I3<>*^  bereits  im  Betriebe,  1  t05  kut  im 
Bau  standen  und  (\V2  ktii  projectirt  waren. 

i>.i--  i'räsidium    im  X'crwaltungsratlie 
übernahni  (iraf  l'raiiz  /iehv.    Als  \'iee- 
l'räsidenten  standen  ihm   Baron  James  1 
Rothschild  und  der  Herzog  von  Galliera 
zur  Seite.  Als  erster  Generuldirector  trat 


Eugen  V.  L  a  p  e y  r  i  ^  r  e  an  die  Spitze  der 
Gesellschaft,  dem  es  nur  kurze  Zeit  — 
wohl  aber  in  den  schwierigsten  Tagen  — 
beschieden  war,  das  Unternehmen  zu 
leiten,  (t  i862.] 

Der  Prospect  der  Gesellschaft  bezifferte 
die  Gcsammtanlagekosten  mit  324  Millio« 
neu  (iulden  üstcrr.  W'jthrg.,  u.  zw.: 

Fi'n  die  lomb.-venet.  Linie 

und  i'adua-Kovigo  ,  .  =i28"8MiU. 
Wien-Triest  [Ankaufspreis] 

mit  Inbegriff  der  Auslagen 

für  Verbesserungen  .  .  =  82-4  » 
für  die  Ungarischen  Linien  =e  46*0  * 
Crnatischen  Linien  .  .  ,  rt:  1 2*0  » 
Kärntner  Linie  .  .  .  .  =  160  > 
Tiroler  Linien    .   .    .   .  ~  38*8  » 

334-0  Mill. 

Hiebei  war  der  Ankaufspreis  des  von  der 
Staatsverwaltungerworbencnlombardisch» 
venet.  Xetzes  mit  70  Mill.  Lire,  des  Haupt- 
bahnnetzes mit  70  .Mill.  Gulden  ö.  \V. 
in  RechnuiiLj,  ;4estellt,  unter  der  Annahme, 
dass  220  km  der  TiroK  1  Bahn  und  der 
ausgefülirtc  Theil  der  croatischen  Linien, 
deren  Anlagdcosten  mit  etwa  3a  Millio- 
nen Gulden  an^enomincn  waren,  der  Ge- 
sellschaft unentgeltlich  Uberlassen 
wurden. 

•Als  sich  die  Privrit^LseüseJi.iff  an- 
schickte, die  vom  Staate  erworbenen 
Linien  zu  Qbeniehmen,  brach  der  italie- 
nische  Krieg  aus.  Nicht  nur,  dass  der 
Kriegsschauplatz  gerade  jenes  Gebiet 
umfasste,  in  dem  ein  beträchtltcher  Theil 
dieser  Bahnen  lag,  mu.ssten  auch  die 
Übrigen  ausgebauten  .Strecken  zu  Truppen- 
transporten herangezogen  werden.  Unter 
solchen  Umständen  sah  sich  das  .\erar 
bemüs.sigt,  den  Betrieb  dieser  Linien, 
wohl  für  Rechnung  der  Gesellschaft,  in 
Hilnden  zu  bclialten.  Auf  den  lombar- 
diseb-veiielianis.  lu  11  I.iiiiLTi,  wo  die  Or- 
ganisation der  Ptiv.ttuiitciiieliniuug  bereits 
durchgeführt  war,  inussten  während  der 
KrtLgsdauer  die  ausländischen  Beamten 
aus  der  Verwaltung  und  dem  Betriebe 
entternt  werdeti. 

.Auf  Grundlage  des  am  10.  Xf'vember 
1859  in  Zürich  abgeschlossenen  Friedens- 
vertrages trat  Oesterreich  die  Lombardei 
an  Sardinien  ab,  wodurch  ein  ziemlich 
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bedeutender  Theil  des  L:e->LÜschaftlichen 
Bahnnetzes  auf  ausländisciien  Buden  zu 
liegen  kam.  Von  den  ehemaligen  lom- 
bardisch-venetiauischen  Staatsbahnen  ver- 
blieb das  StUck  von  Pesclüera  Uber 
Verona  nach  Venedig  mit  dem  FlUgel 
Verona-Mantua,  die  im  Hau  betimtüclien 
Strecken  PaUua>Kovigo,  Mantua-Borf^o- 
forte  und  das  Verbindungsstock  Venedig;. 
Triest  überCasais  i  und  IMiiie  h<j\  Oester- 
reich. Nachdem  durch  den  Art.  ii  des 
genannten  Vertrages  die  Rechte  der  öster- 
reichischen Kefiierun;!^  an  den  R.ilitKn  in 
den  abgetretenen  Ländergebieten  an  die 
sardinische  Fe^j^iorunj;  überpny:en,  und 
somit  auch  die  Verbindlichkeiten  zwischen 
der  Privatgesellschaft  und  dem  öster» 
reichischen  Staate  Aenderungen  erfahren 
mussten,  erschien  die  Einleitung  von 
neuen  Verhandlungen  nothwendig,  die 
endlich  dazu  führten,  dass  jedes  der 
Iv  ui^n  territorial  geschiedenen  Bahnnetze, 
ohne  dass  die  funlKit  iics  <T;niz('n  l'nttr- 
nehniens  voriäulig  eine  iüiibuh>c 
erlitt,  je  einer  eigenen  und  heimisciien 
N'erwaltung  untersttllt  wtüiIc.  Y^n  icdem 
dieser  V'erwaltungsratii.sköi  per  waren  je 
fUnf  seiner  einheimischen  Mitglieder,  vom 
Pariser  Clomite  drei  Delegirte  zu  den 
Generalversammlungen,  als  deren  \'cr- 
handlungsort  Paris  bestimmt  wurde,  zu 
entsenden.  Diesen  (  u  iieral Versammlungen 
war  die  Entscheidung  in  Fragen  vun 
gemeinsamem  Interesse  vorbehalten.  Die 
«■■»sterreichische  Staatsverwaltung  behielt 
sich  das  Kecbt  vor,  falls  sie  es  für  an- 
gemessen erachten  sollte,  eine  vollstän- 
dige Trennung  noch  vor  dem  Jahre 
iN()2  zu  fordern.  Nachdem  die  neue 
Organisation  der  Gesellschaft  durch  ent- 
sprechende Aenderung  der  Statuten  im 
Principe  genehmigt  war,  handelte  es  sich 
noch  darum,  die  schwebenden  finanziellen 
Fragen  zu  ordnen.  Nach  den  Bestim- 
mungen der  (Ämcession  vom  23.  Sep- 
tember 185H  hatte  bekanntlich  die  Ciescll- 
schaft  die  Pflicht  übernommen,  alle  noch 
ausstehenden,  d\c  (.-'»iicfssidnirft-Ti  F.inien 
betrert'enden  Zahlur.gcn  iiii  die  -Staats- 
verwaltung zu  leisten.  Als  Hntgelt  hieflir 
sollte  ihr  k!/t.  K\it;'  ili.-^  Iunli>sui)gs- 
preises  na  Betrage  vim  iO,OOO.CX)0  H. 
erlassen  werden.  Diese  Bestimnumgcn 
wurden  dahin  geändert,  dass  sich  diu 


I  Gesellsi'i  ir  crptlichtete,  fdr  den  Fall, 
1  als  diese  /.ahlungen  den  Betrag  von 
j  10,000.000  H.  nicht  erreichen  sollten,  dem 
Staate  die  niflcrcnz  zu  ersetzen,  während 
andererseits  der  Staat  der  Gesellschaft 
jene  Betrüge  zu  vergüten  hatte,  welche  den 
Betrag  von  10,000.000  tl.  übersclii  i  iti  n. 
Die  Liquidirung  der  genannten  Forderun- 
gen Obemahm  fBr  die  Zukunft  der  Staat 
sLlbst.  I \ Ix  i  J.ie-'  tler  \'ollendungs- 

j  termin  lür  die  Urenncrbahn  auf  das  Jahr 
I  1866  verlegt,  die  Banfrist  also  um  zwei 
Jahre  abgekiu  /t   I^agegen  übernahm  nun- 
mehr die  picmontcsischc  Kcgierung  die 
Zinsengarantie  für  die  auf  ihrem  Terri- 
torium  gelegenen   Linien,   während  die 
I  österreichische  Regierung  von  dienten  (ia- 
I  rantieen  entbunden  wurde.  Zur  Ermittlung 
\  des  Anlage-Capitals,  für  welches  die  Ziti- 
I  sen-  und  Amf>rtisationsquote  in  Kraft  zu 
I  treten  hatte,  wurde  der  in  der  Goncessions- 
j  Urkunde  vom  14.  März  iSsf)  festgesetzte 
.\Mi"i<nn^''!preis   auf   Jir   nur   im  'Vster- 
rcichisclieii  StaatsgcbiLl  liegende  .Strecke 
nach  dem  Verhältnisse  der  Länge  jener 
Linien  vertheilt,  die  sich  am  14.  .März 
.  1856  in  jeder  der  beiden  Sectionen  im 
I  Betriebe  befanden.   Die  Bestimmung  der 
Goncessinn,  nach  wolrlicr  die  7"/,,  über- 
I  schreitenden  Kemeinkünite  zur  Bezahlung 
I  des  noch  rQckständigen  Ablösungi^reises 
,  verwenilet  werden  mflsstcn,  wurde  dahin 
I  abgeändert,  dass  bios  die  österreichischen 
I  Linien  in  Betracht  zu  ziehen  seien.  Diese 
Vi.  I  li.iiidhmgen,  die  durch  I\ !xn  iiilvoni- 
1  men  vom  20.  November  1861  rechtsgiltig 
I  wurden,  hatte  der  damalige  Leiter  des 
Finanzministeriums  Ignaz  V.  IMener  dazu 
j  benützt,  einige  für  das  Staatsinteresse 
f  ungünstige    Bestimmungen,   die  schon 
wiederholt  Anlass  zu  lauten  Klagen  ge- 
geben hatten,  umzuändern.    Ks  gelang, 
die  Gesellschaft  zur  Verzichtleistung  auf 
die   ihr  zustehenden  Zollbegünstigmigen 
j  bei  Finftdir  von  Ei.senbahnbau-  und  Be- 
triehsmaterialien  zu  bestimmen,  wodurch 
I  wenigstens  die  Klagen  der  heimischen 
Industrie  zum  Schweigen  gebracht  wur- 
I  den.    l'nberechtigte  Befürchtungen  hatte 
j  namentlich  der  Lmstand  verschuldet,  dass 
in;ui   lange  Zeit  hindurch   z<'>gcrtc,  ilen 
Wortlaut  der  Verträge  zu  vcrotTenilicli^u. 
Es  ist  unbestritten,  dass  die  \'erkaufs- 
I  bedingungen,  unter  welchen  dieser  Theil 
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der  Staatsbahnen  an  die  Privatgescll- 
scliaft  überlassen  wurde,  den  Gcj^ncni  der 
staatlicbcn  Verkehrs-  und  Finanzpolitik 
eine  Menj^e  von  An<rriffspunktLii  bot. 

Ucm  ^tficnüber  steht  allerdings  die 
Thatsache,  dass  in  einer  kritischen 
Zeit  ilcin  St.iat>SL-li.it/c  Summen  zuge- 
führt Avuidcii,  die  über  sclnvere  Verlegen- 
heiten hin\ve<;;  helfen  mussten. 

Im  deutschen  Mflnzvertragc  vnm 
30.  April  1857  hatte  Oestcrreieli  \  er- 
pflichtungen  übemoramen,  deren  Einhal- 
um<j;  hmck  unter  jeder  Bedingung  durch- 
setzen wollte. 

Ab  I.  Januar  i8S9  sollten  die  mit 
Zwangscurs  versehenen  Noten  auf  Wr- 
langen  der  Inhaber  jederzeit  gegen  vull- 
werthige  Silbermttnze  um^wechsett  und 
die  suspendirten  Ba,u/al)lmi-<.-ii  iIli  \atio- 
nalbank  wieder  aufgenommen  werden.  Der 
DurchfShrung  dieses  Vorhabens  brachte 
Bruck  die  grössten  Opfer.  Es  lässt  sich  heute 
schwer  beurtlieilen,  ob  es  der  Genialität 
Bruck's  j^eiungcn  wäre,  seine  grossen 
l'läne  bezüglich  derValutaregulirung  glück- 
lich zu  lüseu,  wenn  nicht  die  verhängnis- 
vollen Ereignisse  des  Jahres  1859  ihm 
einen  Strich  durch  die  Rechnung  gemacht 
hätten,  l'ür  kurze  Zeit  waren  bereits 
die  Haarzahlungen  aufgenommen,  als  der 
napf>leonische  Neujahrsgruss  von  1H59 
der;  Stnrni  i.  ntl.u-lifr.  tk  i'  aucli  Ocst\  rixicii« 
b'in.iuzcii  iiLUi.! lieh  ju       v.  it  t  uiijj;  biachtc. 

Das  .Silberagio  stieg  wieder  über  20'' ,) 
und  die  Wegii hiiil;  >a!j  «ich  noch  bemüssigt, 
der  vom  Auslande  abliängigen  (lesell- 
schaft,  die  alle  Vereinbarungen  unter  der 
.\ni:;tlimc  geordneter  V'alutaverliältnisse 
getrotten  hatte,  das  Zugeständnis  zu 
Riachen,  die  tarifmässigen  Gebühren  in 
Silber  ovler  (".'>ld  einheluri  zu  diirfen.  Da- 
gegen erklärte  sieh  die  <  icseilschaft  be- 
reit, die  Ablösnngssunime  in  Silber  zu  ent- 
richten. Sie  hielt  sich  schadlos,  indem 
auch  die  Einzahlung  ihres  Aelicncupitaies 
in  klingender  MOnze  g^efordert  wurde. 

Hei  Hcurtheiluiig  der  titianzicllcn 
Mus:4nuhnien  der  Regierung  darf  femer 
nicht  vergessen  werden,  da.ts  die  Aus- 
tülirung  eines  grossen  HisciibahiiiKtzes 
sichergestellt  wurde,  das  Linien  enthielt, 
deren  Ertragsfjihigkcit  schon  im  Vor- 
hinein, niiiuk-stcns  für  die  ersten  ]aliic, 
niclit  als  besonders  glänzend  bezeichnet 


werden  konnte;  Linien,  deren  Bau  über- 
dies kostspielig  und  deren  Herstellung  von 
Seite  des  .Staates  nicht  ohne  bedeutende 
Opfer  und  gewiss  nicht  in  der  mit  den 
Unternehmern  vereinbarten  Frist  möglich 
gewesen  wäre.  In  einer  späteren  Recht- 
fertigung des  Verkaufes  der  südlichen 
Staatsbahn  heisst  es  ausdrücklich  :  ^  Die 
Bedingungen,  unter  welchen  das  Unter- 
nehmen concesstrinirt  wurde,  seien  [für 
die  .Staatsverwallung]  die  besten  gewesen, 
die  tlberhaupt  zu  erlangen  waren ;  wären 
von  einer  anderen  Seite  bessere  Offerte 
erfolgt,  man  würde  denselben  den  Vorzug 
gegeben  haben.« 

Durch  diese  Anfühnmgen  soll  aber 
keineswegs  die  Thatsache  verschleiert 
werden,  das»,  wie  eine  eingehe  Rechnung 
lehrt,  der  Ablösungspreis  für  diese  Bah- 
nen zu  deren  Anlagekosten  keineswegs 
im  entsprechenden  Verhältnisse  stand. 
Sowohl  beim  \'erkauf  der  Linien  an  die 
Staatseisenbahn  •  Gesellschatt  als  auch 
hier  dienten  nicht  die  Selbstkosten,  son- 
dern das  Erträgnis  der  Bahnen  als  Grund- 
lage für  die  Berechnung  des  Ablösuugs- 
prcises,  und  zwar  sollten  die  nachgewie- 
senen Betriebsergebnisse  als  vierpercen- 
tiges  Erträgnis  angenommen  werden. 
Dadurch,  dass  die  ohnedies  nicht  beson- 
ders glänzenden  BetriebBergebnisse  durch 
«mriclitiixc  ( !oiitinit^gen  -  naTiientlich 
aber  dadureli,  d.iss  lange  Jahre  hindurch 
das  licirii  hs-Conto  mit  einem  bedeuten- 
den Antheile  an  hellen  Reconstructions- 
kosten  des  über-  und  Unterbaues  belastet 
erschien  —  herabgesetzt  wurden,  erfuhr 
die  Festsetzung  des  Werthes  der  Bahnen 
eiue  namhafte  Verschiebung  zu  Ungunsten 
des  Staates. 

AI--  Oesterreich  eine  constitutionelle 
Verfassung  erhielt,  hatte  sich  der  Keichs- 
ratli  noch  mit  diesen  Fragen  zu  beschäf- 
tigen. Schon  im  »verstärkten  Reichsrath« 
de&  Jahres  1860'^}  sah  sich  v.  Plener, 
als  Leiter  des  Finanzministeriums  be- 
niiissigt,  die  finanziellen  0]"i(.ratiiirien  der 
früheren  Minister  in  Schutz  zu  nehmen. 
»Der  Tadler  ist  schnell  mit  dem  Worte. 
.Stellt  man  sich  aber  selbst  auf  den  Stand- 
punkt des  Handelns,  in  die  Lage  des 
bedrängten  Augenblickes,  wo  Abhilfe  um 


*)  Sitzung  vom  21.  September  1860. 
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jeden  Preis  getroffen  vmd  die  Mittel  her- 
beigeschafft werden  mussten,  um  die 
EzistenzbedOrfhisse  der  Monarchie  zu 

bedecken,  so  wird  man  gewiss  ein  mil- 
deres und  billigeres  IVtheil  föllen«,  war 
seine  Erwiderung  auf  kritische  AusfQh» 
rungen  des  Cmnttfis  zur  PrüAing  des 

Staats  Voranschlages. 

In   der  ersten    Session   des  Keiehs- 
rathes  [1861  — 1862)  wurde  von  mehreren  1 
Ab'^enrdneten  an  die  Rc^icntn;:,"  das  \'cr- 
langen  um  \'un  ii!t.-ntlicliuu^  des  L  eber-  | 
einkoinmens  gestcilt,   und  zugleich   die  1 
Forderung  erhoben,  die  durch  die  geän-  , 
derten  Verhältnisse  bedingte  neue  Con-  1 
cessions-Urkunde  der  parlatnentariscben  | 
Beliandlung  zu  unterwerfen.     Das  erste 
Verlangen  wurde  erfüllt,  die  parlatnen-  ' 
tarische  Behandlung  des  Gegenstandes  j 
aber  aus  dem   Grunde  abgelehnt,  weil 
nach   Ansicht  des  Finaiizministers  das 
Rechtsverhältnis   zwischen  den  Privat- 
unteMieliHKin  und  dem  Staate  auf  Ab- 
machungen beruhe,  die  längst  vor  dem 
October-Diplome  getroffen  waren;  weitere  | 
\'ei  lian>l!ungen  demnach  nur  einen  Act 
der   ailministrativen    Thätigkeit  bilden 
können.  Um  nicht  die  ganze  Frage  im 
Parlamente  aufrollen  zu  müssen,  wurde 
von  der  Ausfertigung  der  beabsichtigten 
neuen  Concessions-I  Vkunde  damals  Um- 
gang genommen.   Noch  im  Jahre  1863 
sah  sich  der  steirische  Landtag  veran- 
lasst, an  die  Regierung  mit  der  Bitte  her- 
anzutreten, den  Vertrag  mit  der  Privat- 
gesellschaft aufztilfK-en.    .Man  wird  nlelil 
fehl  gehen,  wcaii  man  als  l'rsache  viclei 
Recriminationen  auch  die  Thatsache  an- 
nimmt,   dass   die    Ciesellschaft   in  den 
ersten   Jahren    nach    l'ebernahme  des 
Betriebes  in  der  Lage  war,  ihren  .\ctio- 
nären  eine  mehr  als  zehnpercentige  Ver-  i 
zinsung  des  eingezahlten  Actiencapitals  1 
zu  bieten.  Allerdings  lasst  wiederum  der  | 
Zustand  der  Rahnanlagt  11  zur  Zeit  ihrer 
L'ebenialune  durch  die  Privatgesellschaft  1 
diese  Erwerbung  nicht  gar  so  giSnzend  j 
erscheinen.  Wie  der  Bericht  in  der  zwei- 
ten Generalversammlung  vom  Jahre  1860  : 
hervorhebt,  fand  sich  nur  die  bei  Ueber»  | 
nähme  der  Staatsbahnen  zuletzt  in  Be- 
trieb gesetzte  Strecke  Laibach-Triest  in 
befriedigctidem  Zustande.  Auf  den  übrigen 
Linien  waren  beträchtliche  Reparaturen  1 


und  Reconstructionen  dringend  geboten. 
Eine  grosse  Zahl  von  hölzernen  Brücken 
erforderte  Ersatz  durch  dauerhaftere  Eisen- 

constructionen.  Die  Schienen  und  Schwel- 
len, die  gnisstentheils  in  nicht  mehr 
diensttauglichem  Zustande  waren,  mussten 
fast  durchwegs  ersetzt  werden.  Die  Be* 
schotteniiig  war  mangelhaft  und  zum 
Theilc  kaum  mehr  vorhanden.  Die  Sta- 
tions-  und  Werkstättengebäude  erforder- 
ten eine  ^riiiidüche  Umgestaltung.  Das 
Betriebsmaterial  endlich,  aus  einer  Menge 
der  verschiedenartigsten  '\  \  i^eti  zusam- 
inen,xe<ctzt,  von  denen  jedoeli  die  .Nlchr- 
zahl  den  Steigungs-  und  Krümmungs- 
verhältnissen der  Bahn  nicht  angemessen 
war,  befand  sich  in  sehr  schlechtem 
Zustande.  Die  im  Gebrauch  betindlichun 
Wagen  hatten  zumeist  nur  eine  Trag- 
fähigkeit, die  ihrem  eigenen  (^icwiclite 
gleichkam.  Wenn  wir  dieser  Schilderung  . 
vollen  Glauben  schenken  wollen,  so  kön- 
nen wir  auch  darin  ein  weiteres  Mutiv 
erblicken,  das  bei  der  Verkaufsaction  der 
Regierung  von  ausschlaggebendem  Ein- 
flüsse gewesen  sein  muss. 

Nachdem  die  österreichische  Regierung 
I  am  ta.  April  i86a,  von  ihrem  Rechte 
Gebrauch  machend,  die  vollständige  Tren- 
I  nung  der  Gesellschaft  verlangte,  trat 
diese  hiezn  auch  die  nöthigen  .Anstalten. 
Die  geänderten  Statuten  \\ui  leii  am 
20.  Juni  1862  genehmigt.  llucii  Be- 
stimmungen zufolge,  führte  die  Gesell- 
schaft, deren  Bestanddauer  bis  31.  De- 
ceniber  I05  ?  festireietzt  wurde,  für  die 
aul  rcicliischcin    Gebiete  gelegenen 

Linien  die  Firma:  "K.  k.  priv.  Süd- 
b  a  h  n - G  e  s  e  1 1  s c  h  a  f  t-',  fUr  die  auf  aus- 
liindiscliem  Gebiete  betindlichen  Linien 
die  Firma :  »Lombardisch-  und 
c  e  n  t  r  a  1  -  i  t  a  1  i  e  n  i  s  c  h  e  Eisenbahn- 
Gesellschaft«.  In  Angelegenheiten, 
die  beide  Netze  gemeinsam  betrafen,  trat 
sie  unter  de  r  Bezeichnung :  \'  e  r  e  i  n  i  g  t  e 
sUdüsterr  eichische,  lom  bardische 
und  central-italienische  Eisen- 
bahn-Gesellschaft^ auf. 

Die  aus  dem  Verkaufe  der  Staats- 
bahnen erwachsenen  Verbindlichkeiten 
erschienen  aber  noch  lange  nicht  eiul- 
giltig  geregelt.  Abgesehen  von  anderen 
l-^ragen,  mussten  die  Bestimmungen, 
welche  sich  auf  die  an  Ertragsbedin- 
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n:tint;t'n  geknüpfte  Bezahlung  der  30  Mil- 
lionen Lire  aus  dem  Kauf«  der  lom-  1 
bardisch^venetiatiischen  Eisenbahnen  und  | 

der  30  Millionen  fluiden  aus  dem  Kaufe 
der  südlichen  Stuutsbahn  bezogen,  noch  i 
weitere  Aendemngen  erfahren,  die  im  [ 
Zusammenhange  mit  der  geschichtlichen 
Entwicklung  der  ÜUdbahu,  der  hier  weit  i 
vorgegriffen  werden  mfisste,  zur  Sprache  [ 
gebracht  wcrdi^ii  sollen. 

Es  erUbrij^  hier  noch,  das  Schicksal 
der  »östlichen  Staatsbahn«  und  des  im 
Staatsbesitze    XLiMiebcnen    Restes  der 
>  südöstlichen  Staatsbahn«    in  Betracht  i 
zti  ziehen.  | 

Zur  Zeit  als  die  Unterhandlungen  im 
Jahre  l.S5()  wegen  Verkatifis  Jrr  St;i,its- 
bahnen  geptlugen  wurden,    >tam!cii  die 
Strecken    von   M\ sIowitz-Trzebinia-Kra-  , 
kau,   Szczakiiu  a  -  (Iranica  und   Krakau-  ' 
Df'bica    im    Iklricbe,    die    Flügel    von  , 
Bit  r/.in  iw    nach    Wieliczka    imd    von  | 
Podh;s/.e    u.ic]i    Xicp' i^'nnicc   snu  iv  vine 
Kohlenbahn    von   Szczakowa   nach  Ja-  1 
worzni),  deren  Weiterbau  bis  Chelmek  | 
projtctirt    war,    der    \'i>IlciKUni^;  T-::ihL', 
wäluend  auf  der  Strecke  Ü»jhica-kzesz<hv  . 
[46-9  hu]  die  Erdarbeiten    ausgeführt  | 
waren.     F.l  erv.i   erschien  die  im  Jahre 
1855  in  Angriti  genommene  Verbindungs-  1 
linie  von  O^wi^cim  nach  Trzebinia  zum  | 
Aiiselilusse   an   die   Kaiser  Ferdinands- 
Xordbuhn  im  Bau  weit  vorgeschritten.  | 

Als  die  Direction  der  Nordbahn  sah,  | 
dass  die  .Staatsverwaltung  daran  gehe, 
die  Staatsbahnen  aus  den  t^länden  zu 
ffeben.  legte  sie  der  l?ep:terunfr  nahe,  ihr, 
sowie  seinerzeit  die  ersten  Staatsbahnen, 
die  Östlichen  StaatsbahnUnien  zum  Pacht-  1 
betriebe  zu  überlassen.    Die  in  diesem  I 
.Sinne  am   24.   Dccendter  an  die 

Staatsbehörde  gerichtete  Anfrage  erhielt 
den  Bescheid,  dass  man  das  Anbot  des 
Pachtbetriel>es  zwar  ablehne,  aber  geneigt 
sei,  mit  der  Xordbalm  zum  Zweckt  ik  < 
Verkaufes  dieser  Linien  in  l'niei  h.uivl- 
lungen  einzutreten,  jedoch  nur  unter  der 
Voraussetzung,  dass  der  weitere  .\usbau 
der  galizisehen  Hahn  in  jeder  Heziehung  j 
Sicliernestellt  werde.  ' 

Die  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn  hatte, 
je  Weiter  ihre  IVivilcgiallinien  zum  Ausbau  1 
gelangten,  einen  immer  kräftigeren  Auf- 
schwung genommen.    Eine  weitere  Aus- 


tireitnng  in  dem  an  \'erkehrsmitteln  so 
armen  Nordosten  der  Monarclüe  musste 
in  ihrem  eigenen  Interesse  liegen  und 
in  die^^er  F.rkeimtnis  ermächtigte  die 
Generalversammlung  vom  30.  April  1 856 
die  Direction,  auf  Grund  der  bereits  wdt 
gedielienen  Vorverhandlungen,  die  Er- 
werbung der  östlichen  Staatsbahuen  ein- 
zuleiten. 

Wilhrend  dieser  Verhandlungen  hatte 
sich  in  Galizien  eine  Gesellschaft  aus  Ade- 
ligen und  Grossgrundbesitzem,  darunter 
die  Grafen  Ladislaw  Badeni,  Wladimir 
Dzieduszycki,  Stanislaus  Goluchowski 
und  Adam  Potocki,  die  Fürsten  .Sanguszko, 
Alfred  Lubomirski  u.  A.,  gebildet,  an  deren 
Spitze  Fürst  Leo  Sapieha  stand,  die 
sich  die  Erwerbung  der  Concession 
si4mtntlicher  galizisehen  Eisenbahnen,  wie 
sie  im  Rcgierungsprogramme  strmtUn,  zur 
Aufgabe  machte.  Dem  Begelucu  dieser 
Unternehmer  wurde  tmr  theilweise  cnt» 
sprochen.  da  durch  die  a.  h.  FTitschliessung 
vom  27.  Mai  185O  die  Strecken  von  0<- 
wi^cim  bis  Przemy^  der  Nordbahn,  und 
ni'.r  jene  von  I'rzemysI  bis  Lemberg  und 
Brody  bis  zur  russischen  und  über  Czer- 
nowitz  an  die  moldauische  Grenze  den 
^Mlizisclit  T)  rut(.Tiielinuni  zni:'e<prochen 
wurden.  Die  im  Lande  eingeleitete  Sub- 
scription  auf  5,355.000  fl.,  auf  welche 
die  .Subscribenten  eine  zehnpercentige 
Anzahlung  als  Caution  zu  erlt^en  hatten, 
lieferte  einen  günstigen  Erfolg,  und  als 
am  H.  Juli  iS5(>  der  provisorische  Ver- 
waltungsrath der  Gesellschaft,  die  sich  als 
»Galizische  Carl  Ludwig-Bahn« 
constituirt  hatte,  zusanmientrat,  wurde  die 
beschleunigte  Durchführung  der  Vor- 
arbeiten beschlo.ssen.  Finanzielle  Unter- 
stützimg  fand  das  Untern Lhmen  dadurch, 
dass  die  Xordbahn,  die  Kreditanstalt  und 
die  Hankhäuser  Rothschild,  Todesco  und 
Läniel  als  Mitgründer  beitraten. 

Ende  Februar  lat;   d,i<.  firtitjc 

Trojett  für  die  Linie  Hrzein\il- Leinberg 
bereits  vor,  die  Tracirungsarbeiten  von 
Lemberg  nach  Hrodv  und  \  >  1:1  Stani-slau 
nach  Czeniowitz  w  aren  im  vollsten  Gange. 

Die  Untibrhandlungen  der  Regiertmg 
mit  der  Xordbahn  nahmen  jedoch  einen 
schleppenden  Verlauf,  die  Gefalir,  dass 
die  Linien  der  Carl  Ludwig-Bahn  ohne 
Anschluss  bleiben  könnten,  nahm  immer 
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cmstcrc  Formen  an  ;  die  Handelskrise  vom 
Jahre  1857  untergrub  vollends  das  intcr* 
esse  der  Capitalisten  und  zerstörte  die 
Hoffnunfxen  der  «jalizischen  l'nternchmer. 

Als  daher  am  3.  März  1857  endlich 
die  C(»nccssionirun<j  der  Linien  erfoliyte, 
war  die  Theüimhme  an  dem  Unternehmen 
verrtüchtij^t  und  die  Conre»;si<märe  be- 
fanden sieh  in  sch\vieriy;cn  \  erhältnissen. 
Die  ZA^ening  der  Ke^ierun^^  hatte  auch 
die  Stimmun«;  der  ActiHnan.-  dir  Xord- 
baiiii  ungünstig  bccintlusst  und  unter  dem 
Eindruck  der  Krise  fasste  die  Cicneral- 
versamnilun'^  die<or  rkscüschatt  vom 
20.  .Mai  i^iSJ  einstimmig  den  Heschluss, 
die  Direction  zu  beauftragen,  dem  Kai«er 
die  I?itte  zu  unterbreiten,  die  Xordbahn 
von  ihrem  Antrüge  auf  Erwerbung  der 
gatizischen  Bahn  zu  entbinden,  trotzdem 
die  Ciesellschaft  ■-i.lion  über  l '/j.  .\^i!li  nrn 
Gulden  an  \  orauslagen  für  Tracirungen 
und  anfreschaffte  Betriebsmittel  Air  die 
zu  erwerbetulcu  Siiceken  verausj^abt 
hatte.  Daraufhin  trat  auch  die  Carl 
Ludwig-Bahn  an  die  Krone  mit  der  Bitte 
heran,  ihrem  l'nternehmen  eine  neue, 
mehr  Sicherheit  bietende  Grundlage  zu 
(jeben. 

Den  V'erliältnissen  Rechnung  tragend, 
brachte  die  a.  h.  Entschliessuno:  vom 
29.  Juni  1857  den  Auftrag  an  den 
Handelsmintster  von  To>rgenburg,  im  Ein- 
vernehmen mit  dem  Kiiifinzminister  von 
Bnick  nciurlicla  Wtiiandlungen  mit  vier 
Nordbahn  urid  (^^arl  Lodwig-IJahn  einzu- 
leiten, die  endlich  i'.ureli  das  l'eberein- 
kommen  vom  2'J.  J.muar  1S5H  zu  einem 
befriedigenden  Krgebnis  führten.  Die 
östliclie  Staatsbahn  wurde  nnUr  beide 
fiewerber  gcthcilt.  Die  Nordhahn  hatte 
die  Strecke  von  ihren  Anschlusspunkten 
bi-;  Krakau  /u  iibeniehmen,  und  zwar 
die  Lmicn :  U-wi<jCira-Trzcbiiiia-Krakau, 
TTzebinia-Myslowitz,  Szczakowa>Granica, 
zusamnun  n2  ktn  Eist  ri1\diiu  n,  aufweiche 
das  ursprüngliche  Privilegium  ausgedelmt 
wurde. 

Ka\ifpi  i.  is  für  diese  Linien,  die  mit 
I.  Januar  i<S5S  in  den  Besitz  der  Nord* 
bahn  Obergingen,  wurden  fausschliess* 
lieh  der  Hetriebsmittel,  welche  l-agen- 
thum  des  Staates  blieben,]  d<o  bis  zum 
letzten  December  1857  aui>^claufenen 
Selbstkosten   im   Pauschalbetrage  von 


5,  loH.yoy  tl.  vereinbart.  Die  Abstattung 
erfolgte  durch  Uebemahme  der  noch 
bestandenen  Verbindlichkeiten  der  Staats- 

ver^valtung  aus  dem  Einlösungsvertragc 
mit  der  Krakau  -  Oberschlesischen  Hahn 
im  Betrage  von  .^073. 429  H.  C.-.M., 
während  der  Rest  des  Kaufschillings  in 
acht  halbjahrigen  Raten  zu  entrichten  war. 

Die  Linie  Krakau-Debica  mit  den 
Flügelbahncn  nach  Wieliezka  und  Nie- 
potomiee,  dann  die  im  B m  Ih  ^riMcnc 
.Strecke  von  Dobica  bis  KV.c^z^nv,  erhielt 
die  Carl  Ludwig-Balm  mit  allem  bewege 
liehen  und  urtbeweglichen  Zugehr>r  wm 
den  l'reis  von  1 3,1^9.842  fl.  C.-.\L,  als 
Pauschalbetrag  fttr  die  bis  zum  letzten 
()ctt)ber  1H5.S  auf^elnutViicti  Sdbstknsicn 
der  Staatsverwaltung.  Die  Kohlenbahn 
blieb  vorläufig  im  Staatsbesitz. 

In  der  neTicn  ( '.oncessions-Urkunde  der 
Carl  Ludwig-Bahn  vom  7.  April  1S58, 
die  sich  auf  die  ilberlassenen  Bahn- 
streekeil  snwie  auf  die  Fortsetzung  der- 
selben bis  Lemberg  erstreckte,  wurde 
der  Bau  der  Linien  von  Lemberg  nach 
Brody  und  t!zemowitz,  aber  nur  facul- 
tativ,  den  Conces.sionärcn  vorbehalten. 
Die  günstigen  Zahlungs-Bedingimgen  — 
der  Ablösungsbetrag  war  in  zehn  gleichen, 
ab  t.  Januar  1SÖ3  fälligen  Jahresraten  zu 
erlegen  —  und  eine  Garantie  liir  ein 
5'2percentige8  Erträgnis*)  von  dem  auf 
die  concessinnirten  Bahnen  wirklich 
V  e  r  w  e  n  d  e  t  e  n  u  Ji  d  n  a  c  h  g  e  w  i  e  s  e- 
nen  .\nlage-( '.apitale.  waren  Zugeständ- 
nisse, welche  da<  l 'iitenn-hmen  in  jeder 
Richtung  sicherstellen  sollten. 

Die  Garantie  erstreckte  sich  auf  ein 
.Anl,tLiL-(  !apitai,  dessen  Bejiritf  in  der  Con- 
cession  schon  enger  umschrieben  erschien, 
bis  zum  Höchstbetrage  von  55  Millionen 

't  Die  5'i"ui(;e  ZinscD^araiitic  ist  hier 
und  in  späteren  Fallen,  wenn  nicht  ausdrück- 
lich andere  Anjiahen  li>li:en,  daliin  zu  ver- 
stehen, dass  5*  „  zur  N  erzinsunt:  und  O  J  ' zur 
AmurtiSHtion  des  AnIa;re-( Kapitals  bestimmt 
sind.  Bei  AnfQbrunir  der  Coneessions-Ik-stim- 
iiiuti<;en  werden  selbstverständlich  in  Zukuntt 
nur  jene  hervorgehoben,  denen  eine  he- 
sonaere  Bedeutung  zuzumessen  ist.  Die 
Stiminlungen  der  Recnts-Urkunden  der  österr. 
ICiseiihahiien  von  j.  I'ollaiietz  miJ  Dr. 
Ritter  V.  W'itick  inid  jet»e  vuii  Dr.  Schusl  er 
V.  Honno'i  u  iJ  Dr.  Auu  \\'elier 
Literatur-Nachweis j  culludtea  dcu  (j^enaueu 
Wortlaut  dieser  ScnriftstOcke. 
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Gulden,  und  zwar  für  die  Streckc-n  Prze- 
inyÄl-Letnbcrg  mit  10,750.000  fl.,  Lein- 
berg-Brody  mit  9,750.000  fl.  und  der  Rest 

ftlr  die  etwa  zum  Hau  gelaiifjende  Linie 
von  Lemberg  nach  Czemowitz.  Die  (Jod-  i 
cession  wurde  auf  die  Dauer  von  00  jah-  I 
ren,  vom   i.  Januar  1S62  (iereclinet,  er-  I 
theilt,  doch  behielt  sich  der  Staat  das 
Recht  vor,  nach  Ablauf  von  dreissi};  Jahren 
vom   Ta{i;e   der   geänderten  (luncession 
jederzeit  die   Bahn    unter   festgestellten  1 
Bedingungen  einzulüscn.   Die  Ooncessio-  I 
näre  waren  verpflichtet,  die  im  Betriebe 
stL'lu'tulcii  Hahnt-n   sowie-   die  I'lilm_'lba!i- 
IRU   /.u  \  ci  vullsländi^cii    und    die  Linie 
v(m  D<;bica  nach  I'rzcmy.41  bis  Ende  des 
Jahres  1H60,  l'rzemysl-Lemberg  aber  bis 
spätestens  letzten  December  1803  auszu- 
bauen und  dem  Verkehre  zu  übergeben.  , 

Am  I.  JarnKir   i'^^S^  trat  die  Unter- 
nehmung in  den  Genuss  der  bereits  bctrie-  1 
benen  Linien.   Nach  Erlegung  der  ersten  | 
Kate,  am  i.  Juni  1858,  erfolgte  aucb  mit 
diesem  Tage  ütatutengemäss  die  detini-  . 
tive  Constituirung  der  Gesellschaft.  Den  | 
geänderten    \'erhältnissen    entsprechend,  , 
wurde  das  ursprünglich  auf  40  Millionen 
festgesetzte  Actiencapita!  auf  i  $  Millionen 
reducirt.  Der  Betrieb  konnte  jedoch  erst 
am  I.  August  lü^ü  übernommen  werden, 
da  die  Thdlung  der  Östlichen  Staatsbabn  j 
zwischen  der  Xordbahn  und  (]arl  l.udwig- 
Bahn  sich  bis  zu  diesem  Zeitpunkte  ver-  j 
zögert  hatte.    Der  Bahnhof  Krakau  fiel  | 
bei   der  Theilnng  der  Nordbahn  zu,  der 
Carl  Ludwig-Bahn  wurde  vertragsniässig 
ein  Theil  desselben  zur  Benützung  über- 
lassen. 

Für   die   bis   zur  Betriel>sübernahnu 
aufgelaufenen  Baukosten  hatte  dieCtestil- 
schaft  noch  nachträglich  an  die  Staatsvt  i 
waltui»'^^  den  I'etra-^  von  7'>2.S.^4  fl.  35  kr. 
als  eitle  K'.itc  zu  ciiirielilen,  so  dass  die 
vom    .Staate    übemoninicucn    Linien  im  ' 
(■aiizen    auf    I4.(>4J.I()S    tl.    45    kr.  zu 
stehen  kamen,   ungerechnet    der  Nach- 
tragszahlungen, die  vertragsmässig  von  ] 
der  ( Icscllschaft  für  alle  noch  aus  der 
Staatsregie    tückstandigeu    Forderungen  , 
zu  decken  waren,  und  die  bis  Knde  , 
iS(.o  die  flöhe  von  328.916  fl.  24  kr,  ; 
erreichten. 

Von  den  Linien  der  ehemaligen  sQd- 
0  s  tU  c  h  e  n  Staatsbahn  waren  einzig  die 


noch  im  Bau  befindlichen  .^^treckcn  von 
.Szolnok  nach  Debreczin  mit  der  Ab- 
zweigung von  POspök-Ladfiny  nach 
Clrosswardcin  im  Besitze  des  .Staates 
verblieben,  der  bis  zum  Jahre  1856  den 
Unterbau  dieser  Strecken  nahezu  voll- 
endet hatte.  Bei  einer  .selbständigen 
Betriebsführung,  ohne  Aussicht  auf  Erfolg, 
war  die  Staatsverwaltung  gerne  bereit, 
diese  Strecken  einer  Privatuntemehmung 
zu  überlassen,  deren  Anträge  um  so  ver- 
lockender erschienen,  als  diese  isolirten 
Bahnzweige  zum  (irundstocke  eines  zieni- 
H^h  unif,in;;rei>.hen  Netzes  für  das  öst- 
liche L  ugaiii  werden  sollten. 

hn  ( Irafcn  (ieorg  Andrässy 
(.•\bb.  307]  fand  dieser  fledanke  einen 
entschiedenen  Förderer,  der  es,  ein  wür- 
diger Nachfolger  .Sze'chenyi's,  verstand, 
den  Adel  Ungarns  für  die  Sache  zu  iiiter- 
essiren.  Neben  tinanziellen  Grössen  hndcn 
wir  die  glänzendsten  Namen  der  Aristo- 
kratie auf  der  Cirnnderlistc  dieser  Gesell- 
schaft. Andräs.sy  hatte  bereits  ein  ungleich 
leichteres  Spiel  als  Szdch^yi,  da  er  flberall 
l'nter.sliUznnw;  fand.  Magnaten  ;;alien 
nicht  nur  ihren  Namen  her,  sie  boten 
zahlreich  ihren  Grundbesitz  unentgeltlich 
für  die  Zwecke  des  Unternehmens  an. 
Unter  den  Finanzkräften  waren  es  vor- 
wiegend die  Oesterreichische  Creditan- 
stalt  für  Handel  und  Gewerbe  und  Moriz 
V.  Haber,  der  insbesondere  deutsches 
Capital  heranzog,  die  um  daa  Zustande- 
koitunen  des  Unternehmens  Verdienste 
sich  erwarben. 

Das  System  von  Bahnen,  welche  an 
den  (i  rundstock  der  im  Bau  befindlichen 
Staatsbalnien  anschlies.sen  sollten,  war  von 
dem  .Südosten  Ungarns  bei  .Xrad  aus- 
lachend im  Flussgebiete  der  Theiss  quer 
durch  l'ngani  fn's  Galizien  geplant,  wo 
der  .Ansclduss  an  die  grosse  galizische 
Fiscnbaluu  geschatfen  werden  sollte. 

Ueber  sein  .Ansuchen  vom  4.  Februar 
1S55  erhielt  Georg  (jraf  Andrässy  die 
Bewilligung  zu  den  Vorarbeiten  fttr 
eine  I.oconiotiv-FisLnl>;din  \ mi  Debreczin 
nach  Nyiregyhäza,  1  okaj  und  Szcrcncz 
und  von  da  aus  nach  Miskolcz  und 
Kaseliau. 

Diese  Bewilligung  wurde  später  auf 
die  Strecken  Kaschau-Eperies-Tam^w, 
Mi$kolcz>Czegl£d  und  von  einem  Punkte 
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der  Sztdnok-Dcbrecziner  Bahn  nach  Arad 
mit  der  Fortsetzunj^  bis  Teinesvilr 
ausgedehnt.  Die  definitive  ("oncessions- 
Urkunde  vom  lo.  November  1^56  er- 
streckte sich  auf  die  bereits  im  Bau 
bctindUchen  Linien  : 

a)  Szolnok- Dcbreczin, 

b)  I'üspük-Ladäny-Gross war- 
dein; 


Jahren  nach  Vollendung  der  bereits  ct)n- 
cessionirten  Linien.  Die  (^oncessionäre 
waren  verpflichtet,  dem  Aerar  die  bis  zum 
Zeitpunkte  der  Uebemahme  aufgelaufenen 
Baukosten  für  die  .Strecken  Szolnok -Üe- 
breczin  und  Füsp<">k  -  I-adäny  voll  zu  er- 
setzen, u.  zw.  in  Frioritäts-Obligaticmen 
al  pari ,  die  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröffnung an  mit  5"/(,  zu  verzinsen  und  nach 
einem   staatlich   genehmigten  Tilgungs- 


Abb.  yfj.  Georg  CSraf  AndrAsty. 
[Orii^ionl  in  Jer  k.  und  k.  I'ainilicn-Fidclcoinmliit-Bibllothck.] 


femer  auf  die  projectirten  Strecken: 

c)  Pest-Miskolcz, 

d)  Miskolcz-K aschau, 

e)  Miskolcz  über  Tokaj  nach  Debrc- 
czin, 

/)  Arad  bis  zum  .Anschlüsse  an  die 
Linie  Szolnok -Debreczin. 

Im  F'alle  der  Zulässigkeit  einer  Ver- 
bindung der  Endpunkte  der  genannten 
Bahnen  unter  einander,  war  den  Con- 
cessionswerbem  das  Vorrecht  hiefür  ge- 
sichert, ebenso  für  die  weitere  Fortsetzung 
der  Bahn  von  Kaschau  nach  (ializien,  zum 
Anschlüsse  an  die  dortige  Hauptbahn,  mit 
einem  Flügel  bis  Wallendorf  in  der  Zips ; 
dies  jedoch  nur  für  den  Zeitrauna  von  fünf 


plane  zu  amortisiren  waren.  Bei  den 
(Irundeinlösungen  sowie  beim  Bau  ge- 
mauerter Brücken  musste  schon  für  ein 
zweites  (jeleise  vorgesorgt  werden,  dessen 
Herstellung  in  dem  Falle  bedungen  war, 
wenn  der  einjährige  Rohertrag  l  50.CXX)  fl. 
pro  Meile  erreichen  sollte. 

Die  Staatsverwaltung  übernahm  die 
Garantie  für  ein  Erträgnis  von  5*2  "';'o  ^'«^n 
dem  »wirklich  verwendeten  und 
g  e  h  ö  r  i  g  n  a  c  h  g  e  w  i  e  s  e  n  e  n  c  Anlage- 
( Kapital  bis  zu  dessen  MaximalhUhe  von 
55  .Millionen  Gulden. 

Die  Dauer  des  »Privilegiums«,  wie 
diese  Urkunde  ausdrücklich  bezeichnet 
wurde,  war  auf  neunzig  Jahre  vom  i.  Ja- 
nuar 185S  an  bestimmt,  doch  stand  es 
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der  Staatsverw  altung;  schon  nach  ;^oJa)tten 
jederjedt  tr<;i,  die  liahu  ciiizulü^cn. 

Der  Ausbau  der  Strecken  Szolnok«De> 
breczin  und  von  PUspük-I  .ul.'my  nacli 
Grosswardein  hatte  conceü&iunsniäs:»ig  bin 
Ende  des  Jahres  1858  vollendet  zu  sein. 
Für  die  Linien  von  Arad  bis  /um  Anschlüsse 
an  die  Szolnuk^Debrecasiiicr  Strecke  war 
die  Baufrist  bis  Ende  1859  und  fOt  die 
tibritjen  concessionirten  Linien  bis  spä- 
testens Ende  festgestellt,  bei  deren 
Ueberschreitunj;  die  Staatsverwaltung  das 
Recht  erhalten  s<tlUe,  auf  K<»sten  und 
Cietahr  der  Unternehmer  diese  Bahnen 
zu  vollenden. 

Nach  ('ienehnii;jung;  der  Statuten  am 
II.  November  cunstituirte  sich  die 

Actien-Gesellschaft,  die  ihren  Sitz  in  Wien 
nahm,  als  >k.  k.  priv.  '1' Ii  e  i ss-Eiscn- 
b  ali  n  -  («  es  e  1 1  s  c  h  a  f  t«  (»Tisza  videki 
vasut-tarsasä;!«:]  mit  einem  Gesellschafti»- 
fond  von  40  Millionen  Gttldeit  C.-M.  und 
übernalitn  Jic  C.oncession. 

Zur  Di.ckung  des  Actiencapitalcs  wur- 
den 2cx).ooo  Actien  h  200  fl.  ausgegeben, 
deren  Ausg  ibt-  j^ej^en  ^oprrcL-ntiLrc  Kin- 
zahlun<4cu  iLuch  vor  Gc]it;him;;uu;;  der 
Statuten  ausnahmsweise  gestattet  war.  Als 
Ersatz  de:  iKit.knsten  an  det.  Staat  hatte  die 
Ciesellsciiatt  5,499.545  rt.  39  kr.  C.-.NL  zu 
entrichten  und  abernahm  hieftlr  am  23.  No- 
vember die  halbtcrtifien  Strecken 
Szoluük  -  Dcbrcczin  und  i'üspük-Ladäny- 
Grosswardein,  deren  raschen  Ausbau  die 
nächste  Aufit^abe  der  Gesellschaft  bildete. 

Oesterreichs  Staut^buhnen  waren  ver- 
kauft. Vier  Jahre  hatten  genOgt,  die  Be- 
sit/\erli:[lti:i^-^o  im  österreicliischen  Kisen- 
bahnwcsen  voUslUndi^r  muzugestaiten. 

Im  Jahre  1859  befand  sich  die  Staats- 
verw  iltimij  nur  mebr  im  Besitze  küminer- 
liciicr  L'eberreste  ihreü  eiiemals  so  reichen 
Besitzes  an  Eisenhahnen. 

Hie  irS  fem  lan^e  Strecke  Hiuleii- 
bach  •  sächsische  Grenze,  auf  der  die 
sächsischen  Staatsbahnen  den  Betrieb 
führen,  li.is  j  km  lan^e  Stück  Balm  von 
Kutsteia  nach  Kieterstelden,  im  Betrieb  der 
bayerischen  Staatsbahn,  und  die  yi  km 

laiij^e  Wiener  Wrbindunysbalin,  deren 
Betrieb  die  rrivathahiuii  hesnr;,fen.*  1  zu- 

*t  Al>  du-  W'k  iu-i'  \'ei hiiuiuniishahii  ili!s.r 
\'<ilK  iiJiin'4  i-nlu'- iiliLrUiiliiiu  n  die 
Nurdbahn  und  die  ÜUdbahii  den  Betrieb  der- 


sammen  also  kaum  19  km  bHcbcn  auf 
lange  Zeit  die  einzigen  Stuatsbahnen 
Oesterreichs.  Das  Staatsbahn83'stem  war 

Vi 'llst.'iiidi;^  anf^e^e!ien,  die  liartc  Lehr- 
I  meisterin  Noth  hatte  ein  neues  System 
,  befttrwoTtet  und  im  reinen  Privatbahn- 
systeme schritt  \otläuli;^  dit  fernere  Ent- 
wicklung des  Eiseubalmwescns  in  Oester- 
reich-Ungarn vorwärts. 

Die  Privatbahnt  u  bis  zum 
Jahre  iSO/. 

Die  letzte  Episode  des  zusammen- 
brechenden Staatsbahnsystems  bildete,  wie 

j  wir  gesehen  haben,   leichzeitig  den  Werde- 
j  process  für  eine  Reihe  neuer  Privatunter- 
j  nehmun«;en,  die,  auf  den  ihnen  vom  Staate 
I  überlassenen   Linien  mit  frischer,  retjer 
Schaffenskraft  fortschreitend,  durch  be- 
deutende ICrweiterun{j;en  ihres  Netzes  neue 
V'erkehrswe<;e  und  -Verbindunjj;en  schufen. 
Die  Opferwilligkeit  des  Staate  li  ittt  ihre 
Grundlagen  siclier<;jestelll,  iiuJ  mdcni  sie 
im  [betriebe  stehende  oder  schon  im  Bau 
I  befindliche  leben>.kr.ifti;ie  Bahnen  zu  den 
günstigsten  Bediiiy,uutieu  erwarben,  war 
die  wiclitio;ste  Bürgschaft  für  eine  ^e- 
I  deihliclie  Fortentwickelun^^  »jcffeben.  Aber 
auch  dort,  wo  der  Staat  keine  Strecken 
j  zu  verkaufen  hatte,  versuchte  er  das  Zu- 
st:mdL^;n:nitie'i  neuer  Eisenbahnen  zu  fiir- 
f  dern  und  die  Erfolge  der  Massuahnien,  die 
I  auf  Grundlage  des  Concession«*Geset«es 
vom  Jahre  eiT-irelcitet  wurden,  bilden 

I  eine  weitere  Anzatd  neuer  iVivatunterneh- 
j  mungen,  die  endlich  dem,  im  Verhältnis 
zu  anderen  Ländern  auf  dem  GL'.Mete  de.s 
I  Verkehrswesens  weit  zurückgebliebenen 
I  Reiche  die  wichtigsten  Schienenwege 
schufen. 

I  Es  war  ein  glücklicher  Zulall,  dass 
;  bald  nach  VeröflFentlichung  des  Conces- 

sions-Gesetzes    das   europäische  (_'.redit- 
.'  Wesen  einen  mächtigen  Aui'schw  ung  nahm 
und  der  private  Untemehnumgsi;eist  auf 

,  Selben  aul  tiiuiid  >Je>  Xi^itutye.s  v<itn  2.S. 
I  Dceenilxr  1859  auf  die  Dauer  eitie.s  |  il  i 
I  jjejiLi)  einen  .Aiitlieil  vi>n  40'"o  aii  den  liiiiliu- 
I  einnainneii  Nach  Ablauf  dieser  Frist  wurde 
tlieses  Lebereiiikonunen  stillschweigend  ver- 
längert und  eine  Krhöhun^  des  Anlheils  der 
'  betncbtUrcndcn  Bahnen  auf  50'  „  der  Brutto- 
I  einnahmen  besdnimt  Das  rachtverhflitnis 
'  w:ihrle  bia  zum  Ende  des  Jahres  1869. 
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n]]ci]    C"ifbii.tcn    tk-r   Industrie  nnJ    do<     (.k'ii  wir  in  dieser  Zeit  verzeichnen  IviiniieH, 
Handels  angespornt  wurde.  Bald  kam  es     verschattte  Oesterreich  die  vvirthschaltlich 
so  weit,  dass  der  Speculationsltist  grosser    bedeutendsten  Linien. 
uikI  kleiner  ('.i]Mt;ilistcii  iiielit  ^emi<^  Unter-  Die  Wirkunf^en  der  Wcltliandelskrisc 

nuhtnungen  j^ebuten  werden  konnten  und  1  vum  Jahre  1857  kamen  auch  auf  dem  (Je- 
neben  der  Aehre  auch  das  Unkraut  in  |  biete  des  österreichischen  Verkehrswesens 
die  Hahne  schoss.  intensiv  zum  Ausdrucke.    Der  A^iien- 

Vom  Ausland  her  halle  das  Specu-  schwinde!  mit  dem  Agiorausch«  war  rasch 
lationsfieber  auch  in  Oesterreich  Einii^ang  entschwunden,  »das  Phlegma  und  die 
getunden  und  die  Börse  heniachtifj^te  sich  stautUche  Zinsen^jarantie«  waren  ^ehlie- 
mit  grosser  Vorliebe  der  Eisenbahnpapiere.  1  ben !  Das  grosse  Publicum  zog  sich  er- 
An  Stelte  der  früheren  Gleich<i;iki;;keit  I  nflchtert  zurück,  und  misstratiisch  verfol(2:te 
trat  die  üherstürzende  Hast,  und  das  Spie!  das  Ausland  den  Kntwicklunjfsjjanj;  der 
mit  den  ersten  Antheilscheinen  aul  Eisen-  1  innerpolitischen  Verhältnisse  Oesterreichs. 
bahn-Actien  l-»e<;aini  bedenkliche  Dirnen-  Die  ausländischen  Capitalisten,  soweit 
sionen  anzunehmen.  Als  im  Jahre  1S56  sie  nicht  an  bereits  bestehende  Unter- 
die  Speculation  auszuarten  drohte,  snli  nehmunj^eu  gebunden  waren.  /nMetT  "«ieh 
sich  die  Regierunj;  zum  Kinschreitvn  ^e-  zurück  und  nur  mühselij.;  !.tii--ain  ;;u.ti 
nothij^t  und  musste,  nachdem  sie  selmn  es  auf  dem  Ciebiete  des  Eisenbahnwesens 
zahheiclie  Bahnen,  darunter  wohl  die  vorwärts.  Die  Ereijjnisse  des  Jahres  1859 
wichtij^sten,  bewilligt  hatte,  vorläulig  mit  verschärften  noch  diesen  Zustand ;  so  kam 
der  Erthetlung  von  Conceastonen  ein-  es,  dass  in  der  Zeit  von  1S5H— (12,  mit 
hallen.  .Ausnahme  eint-r  wfni^;e  Ki!i  in  eter  langen 

Diese  Massrcsel,  durch  welche  Oester-  X'crbindungssttecke,  gm  keine  und  in  den 
reich  damals  vor  mancheit  schweren  nächstfolgenden  Jahren  nur  spOrlich  neue 
I' 'Ij^en  des  unausbleiblichen  Rilckschl.i;^es  Unternehniunjicn  zustande  k.unen  und  die 
i>ewahrt  blieb,  erfol};te  aus  persönlitliei  '  .Ausbreitung  des  Netzes  aiU  den  Jiau  der 
Initiative  des  Kaisers.  Anlässlich  der  ,  allerdiny;s  nicht  ui:bedoutenden  Strecken 
\'i)rt,i;:e  eitle-  Concessions-(  resuches  für  der  frülier  concessionirten  Bahnen  be* 
die  i.aiicii  .SieinbrLlck-.Sissek  ordnete  der  |  schränkt  blieb. 

um  das  Volkswohl  besorge  Monarch  an,  ,       .\ls  Kaiser  Franz  Joseph  I.  dem  Reiche 

dass  die  .Minister  in  Erwä^runj^  zu  ziehen  !  durch  das  October-Diphim  eine  constitu- 
haben,  ül>  nicht  im  Hinblick  auf  den  I  tionelle  Vcrfassmig  gab,  gehörte  die  Be- 
Zu  stand  des  Geldmarktes  mit  der  Er-  |  handlung  der  Eisenbahnfragen  zu  den 
theiluuff  von  (^mcessi. men  für  Actien-  I  wichtigsten  Ohlie>;enheiten  des  Reiclis- 
Unternchmungen  inne  zu  luilten  sei.  Am  1  rathes,  der  sich  in  den  ersten  Sessionen 
13.  October  i8$6  veröifentUchte  die  Re-  nur  wenig  mit  neuen,  desto  mehr  aber 
;;icrnn^  eine  Erklärun;^,  dass  sie  die  ]  mit  .Streitfraf^en  der  «x'fTinirten  älteren 
Concessions-Ertheilung  für  jene  i'rujecle,  1  ünleniehnmngen  zu  befassen  liatte. 
deren  Behandlung  noch  nicht  weit  vor-  |  Auch  in  Ungarn  zeigte  sich  kein  er- 
^cseliritten  ersclieine,  ,iuf  i  iiien  «^eeitjne-  |  frctdielier  rnterschied,  w.is  u:ri<t''  ^rki.'ir- 
leren  Zeitpunkt  verschieben  müsse,  ohne  1  lieber  erscheint,  als  ja  die  Cileicharttgkeit 
hiedurch  jene  Unternehmungen  in  ihrer  |  der  Grundsätze  in  der  Verkehrspolitik 
f -iit wickluny;  aufhalten  zu  wi  llen,  bei  diesseits  und  jenseits  der  Leilha  Ins  /am 
denen  die  Verhandlungen  bercitii  zum  1  staatsrechtlichen  Trennung  einen  eigenen 
Abschlüsse  gediehen  waren,  oder  deren  EntwTcklun^s;i;an$^  des  Eisenbahnwesens 
Linien  (ie<;en.stand   von  Verhandlun{;en  j  aus- Jili 'ss. 

mit  auswärti;ren  l^egierungen  boten.  I  Die  Verhältnisse  }.:^estaltelen  sich  dort 
Obzwar  ein  i;;cl. imen  der  Staatsbahnen  |  insofieme  noch  unt;Unsti*;er,  als  die  poli- 
danials  im  liau  standen,  imd  conecssi*<nirte  tischen  Unruhen  der  Privatunternehmunjj 
Unternehmungen  ta.st  o;|eichzeitig  in  An-  |  mehr  ZurUckhaltimg  aulerlegten  und  durch 
griff  genommen  waren,  t^in-^en  die  Bauten  |  das  Uebergreifen  der  nationalen  Bewe^^un-^ 
doch  mit  erfreulicher  Kaschheit  vor  sich,  ,  auf  das  wirthschaftliclie  ( iebiet  natnent- 
und  die  kurze  Periode  des  Aufschwunges,  j  lieh  den  speciiisch  Österreich  isciten  Unter- 
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nehtnui)(;eti  ein  thatkrflftigeres  Eingreifen 
erschwerten. 

Umso  leichter  fiel  es  ausländischen 

IV' licet, iiiUn,  tüe  Anfangs  der  Sechziger- 
Jahre  Uagara  als  ein  dankbares  Feld 
benfitzen  zu  kOnnen  glaubten,  die  Offent» 
liehe  Meinung:  tiir  ihre  weitgehenden  IMäne 
zu  gewinnen.  Französische,  englische  und 
belgische  Faiseure,  die  die  herrschende 
Stimmung  geschickt  zu  bcniitzen  wusstcn, 
traten  mit  den  grossartigsten  riilncn 
hervor,  die  angeblich  mit  ausländischem 
Capitale  verwirklicht  werden  sollten.  Es 
blieb  bei  den  Projecten,  da  sich  die  («ipita- 
iisteti  nicht  fanden,  die  ihr  (ield  zur 
DurchüDhrung  dieser  Pläne  bieten  moch- 
ten. Und  so  blieb  aucli  Uii^.uti  s^lir  lange 
Zelt  blos  aut  jLiie  riiteMicluiuiu;;cn  an- 
gewiesen, die  aus  klein  Verkaufe  der  Linien 
der  ersten  Slaitsliahnen  hervorgingen. 
Diesem  IJmsi.iiule  ist  es  zuzuschreiben, 
Ja^s  in  ikr  ersten  Zeit  der  Garantie- 
Periode  in  Ungarn,  und  zwar  vom  lahre 
1855  bis  i.S()i  wohl  1350  km  Eisen- 
bahnen gebaut  wurden,  von  da  aber  eine 
vullst.iiulim.'  Stagnation  eintrat  ;  Jas-s  die 
kiionietrische  Zunahme  iu  den  Jahren 
1863  und  1863  sich  auf  75  und  33  km 
bcUuift,  während  das  Jahr  iS'vj  nu-h  nicht 
einen  Kilometer  Eisenbahn  -  Zuwachs 
aufweist.  Ein  Fall,  der  sich  tlbrigens 
im  Jahre  iSftfi  wie Jerliolte.  Nur  im 
Jahre  1865  gclmiglen  215  km  Eisen- 
bahnen in  Ungarn  zur  Eröffnung.  Wah- 
rend >.lik ---ui'.^  Jcr  I.kitha  bis  znni  Jaliic 
1867  diu  im  Eisenbahn- Prugramme  vom 
Jahre  1854  enthaltenen  Bahnlinien  zum 
grr»ssten  Theile  entweder  in  der  be- 
antragten oder  entsprechend  geänderten 
Weise  zur  AusfOhrung  gelangt  waren, 
standen  in  Ungarn  i.<  ch  L;t<  -".c  Lücken 
Otiten,  die  strategisch  und  wirliischattlich 
wichtige  Bahnstrecken  betrafen. 

,\n  Projecten  für  Kisenbalnien  hat  es 
auch  in  dieser  Zeit  sowohl  in  Oesterreich 
als  auch  in  Ungarn  nie  gctehlt.  Aber 
vom  Projcctc  bis  zur  Ausfiihnnig  war 
nur  zu  oft  ein  weiter  Weg.  auf  dem  so 
manches  lebensfähige  Eisenbahn- Unter- 
nehmen seihst  nach  der  Omccssions* 
Erthcilung  zugrunde  ging. 

Die  ver.<ichieden.irtiiistui  X  crsuche  der 
Staat."«verwahun^  .  d.is  \\rki.:t:isweseii 
neuerlich  zu  beleben,  hatten  lange  Zeit 


'  keinen  Erfolg,  und  erst  gegen  die  .Mitte 
[  der  Sechziger-Jahre  ist  ein  neues  Auf- 
I  flackern  des  Unternehmungsgeistes  auf 
dem   (lebiete    des   Eisenbahnwesens  zu 
I  verzeichnen,  das  Morgen  roth  einer  Epoche, 
I  welche  in  der  Schaffung  neuer  Verkehrs- 
wege die  besten  Erfolge  aufweisen  kann, 
i       Durch    den   Abschluss  von  Staats- 
I  Verträgen,  welche  neue  Schienenverbin- 
dungen mit  dem  Auslande  sicherstelltea 
I  und  durch  welche  auch  bereits  bestehende 
Unternehmungen  .\nschlttsse  an  auslän- 
dische Bahnen  fanden,  wurde  das  \'er- 
I  keluswescn  und  mit  ihm  der  Handel  und 
1  die  Industrie  in  mächtiger  Weise  geför- 
dert.   Allerdings  blieben  auch  in  dieser 
Kichtuni^-  viele  Wihische  offen  und  ilie 
Schatluug  cmes  Auslands  Verkehres  nach 
allen  Richtungen  blieb  einer  späteren  Zeit 
I  vorbehalten. 

;        Durch  das  l'ebereinkommen  zwischen 
Oesterreich  und  Sachsen  vom  24.  April 
I  *^53  '^'"'^  durch  den  -St.Tatsverlrag  vom 
30.  November  1864  wurden  neue  Eisen- 
bahnverbindungen zwischen  Böhmen  und 
,  Sachsen  sichergestellt. 

Durch  die  Staatsverträge  mit  Bayern 
vom  30.  September  1858  und  17.  Juni 
'  1863  wurden  Anschlüsse  mit  diesem 
j  Nachbarlande,  mit  Preussen  durch  den 
I  Staatsvertrag  vom  23.  Februar  1861  neue 
j  .\nse!i!üs>e  der  Xordbahn  bei  DziediLz 
I  nacii  Kattuwitz  und  von  Oswi^cim  Uber 
I  Neuberun  nach  Myslowitz  vereinbart. 

'  Die  \u-f'llining  tlii.si.T  let/tciL'n  An- 
i  Schlussstrecken  wurde  den  anschhessenden 
I  ausländischen  Privatbahn  -  Gesellschaften 

überlassen,  denen  diesL-lben  liegüiisli- 
j  gungen  zugesichert  waren,  wie  sie  jeweilig 
I  österreichischen  Eisenbahnen  ohne  Zinsen- 

garantie  grundsätzlich  eingeräumt  würden. 
I  Am  5.  August  1865  wurde  der  Staats- 
I  vertrag  unterfertigt,  weldier  eine  neue 

X'erbindung  mit  der  Schweiz  und  Baj^era 
j  durch  Vorarlberg  sicherstellte. 

Die  vielfachen   Mittel,   welche  die 

Staatsverwaltung  in  dieser  Zeit  und  auch 

für  die  l'olge  in  .Anwendung  bringen 
:  musste,  um  da.s  vorgesteckte  Ziel,  das 
i  vorläutig  durch  das  Eisend  ihn-t'rogramm 
^  vom  Jahre  i  '^54  gekennzeichnet  erschien, 

zu  erreichen,  bringen  die  verschieden- 
[  artigen  Begünstigungen  bei  der  Cimces- 
[  sions-Ertheilung  zum    Ausdruck.  Als 
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hauptsächlichstes  Moment  kommt  hiebci 
die  staatliche  Ertragsgarantic  in  Betracht, 
die  auch  dem  eingeschlagenen  Privat» 

bahnsysteme  die  Bezeichnung  der  » Ga- 
rantie-l'eriode*  %'crschaffte.  Allerdings 
entstanden  selbst  nach  Erlassung  des  Con- 
cessiuns-Gesetzfs  neben  den  >x:irantirten 
Eisenbahnen  auch  solche,  üic  diese  Bef^iin- 
stigung  nicht  erhielten  und  die  daher 
ebenso  wie  die  ällercn  I'ntoi'iuilimnngen 
rein  aut  die  l*Lrtragstalü;j;kcil  ihrer  Linien 
angewiesen  waren.  Das  VerhIItnis  zwi- 
schen garantirten  und  nicht  ^;iran1irUTi 
Eisenbahnen,  in  welche  Kategorien  wir 
nuiunelir  die  rrivatuntemehmungen  zu 
scheiden  h;ilun,  erlitt  in  der  Garantie- 
Periode  starlic  Verschiebungen.  Während 
in  den  ersten  Jahren  nach  der  Einftthrung 
nur  20"/^  der  fisttTnichischen  Bahnen 
garautirt  waren,  genossen  im  Jahre  1 8O2 
schon  aber  40*711  und  nach  dem  Jahre 
1866  mehr  als  75%  diese  Sicherstellung. 

A.  Eisenbalttien  ohne  stcuUliche 
Zinsengarantie. 

Die  nicht  g a r a n t  i r t  e n  Eisen- 
bahnen, die  in  den  ersten  Jahren  der 
Garantie-Periode  auftreten,  reichen  mit 

ihren  ersten  Anfängen  noch  weit  in  die 
Zeit  des  Staatsbahnsystems  zurück  und 
einacelne  derselben  hatten  ihre  Constitutiv- 
Urkunden  noch  auf  Grundlage  der  durch 
die  a.  h.  Entschliessungeu  vom  29.  De- 
cember  1837  und  18.  Juni  1K38  fest- 
gesetzten »Allgemeinen  Bestimmungen* 
erhalten.  Zu  dieser  Gruppe  zählen  aus- 
schliesslich Kohlenbahnen. 

DiefrOher  arg  vernachlässigte  Kohlen- 
production,  deren  Aufschwung  durch  die 
schlechten  Wege  und  die  theueic  1  rächt 
der  Strassenfuhrwerke  gehindert  war,  fand 
durch  den  Bau  der  Ei>eiibalinen  mit 
einem  Male  ein  grosses  l'cld  erschlossen. 
Alkiithalheii  iii.tchten  sich  Bestrebungen 
geltend,  durch  Anlage  von  Bahnen  eine 
billigere  Vcrtrachtung  der  Kohle  von  den 
Gruben  zu  den  nächstgelegenen  ( Konsum - 
orten  und  Handelsstädten  oder  wenigstens 
zu  den  besseren  Land-  und  Wasser- 
strassen SU  ermöglichen.  Der  Bau  von 
Montanbahnen  tjfwann  immer  mehr  und 
mehr  an  Ausbreitung.    Wahrend  1847 

Gcachlcbtc  dci  CUcatMUmea.  I. 


'  blos   die    in    diesem  Jahre    von  dem 
i  damaligen  Besitzer  der  Jaworznoer  Ge- 
j  werkschaften,  Herrn  v.  Westenholz,  er- 
baute '/j  Meile  lange  Bahn  von  Szczakowa 
nach   D.^browa   diese  Kategorie  vertritt, 
I  entstehen   ähnliche    liahnen   schon  kurz 
darauf  auch  in  ( )ber>'i>terrcich  Im  Hrnnn- 
kohlengcbiete   des   llauaiuck   duich  die 
Thätigkeit   der  Anfangs  der  Vierziger- 
Jahre   von   Freiherrii    \'.  v.  K'othschild 
gegründeten   Traunthale:    ( ■ie\\crk>chatt. 
Diese  hatte  sich  die  Aufgabe  gestellt, 
^diu'cii  Erbaunng    von  lüsenbahnen  und 
I  Anscliatiuiig   von  eisernen  Sehiflen«  die 
I  hohen  Transportkosten  für  oberösterrei- 
chische   Kohle    soweit  herabzudrHckcn, 
I  das3  diciiclbc  in  Wien  mit  deu  l^roducten 
I  der  anderen  Kohlenbergwerke  erfolgreich 
in  Goncurrenz  treten  könne. 

Diesem  Unternehmen  verdankte  die 
in  den  Jahren  1847  und  1848  erbaute, 
I  V,^  A  »/   lange  Balm  T  Ii  o  m  a  s  r  o  i  t  h- 
Attuang  ihr   Entstehen.     Ein  Theü- 
haber  der  Traunthaler  Gewerkschaft,  Graf 
I  St.  Julien  v.  Wallsee,  erhielt  am  25.  Ja- 
I  nuar  1853  das  Privilegium  auf  50  Jahre 
I  filr  eine  zur  Kohlenverfrachtung  bestimmte 
Eisenbahn  mit  F'ferdebetrieb  von  W<>lt  s- 
cgg   Uber  Schlatt  nach  Lambach 
bis   zur   Linz  -  Gmundener  Eisenbahn 
[25"  14  km].    Die  Staatsverwaltung  hielt 
sich  die  Einflussnahme  aut  die  Höhe  der 
Tarife  offen  sowie  das  Recht  der  Ueber- 
wachung  des  Unternehmens  aus  fiffent- 
lichen  Rücksichten.  Nach  Ablaut'  der  Ph- 
I  vilegiumsfrist  sollte  die  Kohlenbahn  sammt 
j  Grund  und  Boden   sowie  mit  den  Bau- 
I  werken  unentgeltlich  dem  Staate  anheim- 
'  fallen.    Die  erste  Section   von  Wolfsegg 
'  nadi Breitenschützit  ^,  i  5  Meilen  [11-4  km] 
Inng,   wurde   im   luhre  1S54   in  Betrieb 
gesetzt.  1  )ie  im  nächsten  Jahre  gegründete 
I  » Wolfsegg-Traunthaler  Ki>hlenwerks- und 
Eisenbahn  -  Gesellschaft  ,     welche  dif^e 
I  Werke   und  H,ihiien  übcmalan,  lialle  es 
I  nicht  mehr  nöthig,  die  geplante  Portsetzung 
I  von  Brcitenscliilt/in^-   Ms  Sehwnnenstadt 
\  au.szuluUrcn,  da  die.se  liahiicn  .\u.schluss 
!  an  eine  neue  grosse  Privatbahn      -  die 
Kaiserin  Elis.ibeth-T'.alm  erhalten  sollten. 

Gelegentlich  der  Haugeschichte  der 
sadlichen    Staatsbahnstrecke  CiUi  -  Lai- 
bach  fand   bereits   die  in  ihrer  teebni- 
,  sehen  Anlage  hochinteressante  Hrastnigger 

23 
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Kohlenbahn  Krwähnung,  welche  durch  die 
kurz  vorher  get^rOndete  Triester  Stem- 

kohkn-Ciewerkschatt  im  Jahre  1849  er- 
baut wurde.*)  Ebenso  kam  die  vom 
Staate  durch  einen  Truppcnktirpcr  im  Jahre 
1H56  erbaute  KqhlenHalm  von  S/xzakttu  a 
nach  Jaworzno  snwie  die  Banaler  Muntan- 
bahn  schon  {relcj^eiitüch  des  Verkaufes  der 
Staatsbahnen  zur  Hesprcchuti(^.  Sümmt- 
liche  dieser  Hahnen,  mit  Ausnalime  der 
Jaworznoer,  waren  für  I'tLidchsjUieb  ♦*) 
eingerichtet  und  dienten  nicht  dem  öffent- 
lichen Vctkclire.  Sie  waren  aber  wichtige 
Vorläufer  jciiLr  j^össeren  Kohlcnbahnen, 
die  Anfanjrs  der  i-linfziger -Jahre  ihre  Ent- 
stehunij:  der  I 'rivatuntemehmung  zu  ver- 
danken hatten. 

Noch  vor  ErUuisun^;  Jcs  Concessions- 
Gesetzes  kamen  zwei  bedeutendere  Kohlen- 
bahnen als  Privatuntemchmungen  zu- 
stande. Es  sind  dies  die  BrQnn-Ros- 
sitzer-  und  jenseits  der  Leitha  die  Mo- 
bics-FUnfkirchner  Eisenbahn, 
welch  letztere  in  ihren  Anfangsstadien 
eigentlich  als  ein  Zwitterding  zwischen 
Staats-  und  l'rivatbahn  auftritt.  In  dem 
Abschnitte,  welcher  vorerst  die  n  eueren 
Unternehmungen  ohne  Zinsen- 
garantie umfassen  soll,  müssen  wir 
daher  die  Entwickluiigs-Geschichte  dieser 
Bahnen  voranstellen. 

Oas  weltlich  von  Brünn  gelegene 
Rosäitzer  Becken  ist  reich  an  Kohlen-  und 
Eisenwerken,  in  denen  gegen  Ende  der 


•)  Kille  austiüiiii^here  Beschreibuiiirdieser. 
ähnli^li  wie  du  B.ui.iti.r  .Munf.mh.ilm  .uuli 
mit  .Seilrampcn  au},jicrustvlcii  l'icrUcbaiin  ent- 
hält die  Zeltschrift  des  r»stcm,ii.liischcn  Inge- 
nieur-Vereines aus  den  Jahren  1849  und  1850. 

•*)  Einsdtliessllch  dieser  Bahnen  zählte 

Oesterreich-Ungarn  »odx  im  |ahre  iS^S  .m 
235  ktii  Eisenbahnen  mit  I'k-rJcbLtricb.  Der 
V«llst,ii]JiL;kt  it  w  r-m  11  n  hier  noch  iene 
eieeii'.li luiihclie.  sjtv^a  ^4  Am  ianj^e,  von  Tor- 
ri.i^  eiit  '  nach  .Sest<i-(  ^.ikndc  am  La^jo  in  .u- 
g^iorc  in  dieser  Zeit  erhaulc  I'ferde-Kisenh.ihn 
Erw;ihnun^  finden,  die  weder  (ür  Personen- 
noch  lür  Fr;iehteiiti.iiixp,,vtr  eingerichtet  war. 
S-mdcrn  lediglich  d-.-.n  "/,■.>.  i . k  halte,  die  zwi- 
schen dem  See  und  Mailüud  verkehrenden 
Schilfe,  welche  auf  ihrer  BerfKahrt  die  Strom- 
schnellen des  in  ehiem  cniren  Felsenbette 
dobinrauschendenTessins  nicht  zu  überwinden 
vcrmoi^titen,  Vi'll  der  l-iiijiuiiidiir.^  des  Na- 
vi^lio  gründe  in  deii  'I  e--Mn  h;s  zum  Aiisiliisse 
des  letztere n  ,tu>  dein  I  ..ilih  nKi;^'j^iui e  i" .  i  Sesti >- 
Cialeiide  aul  dem  LtU»dwej;c  zu  transpoiuren. 


Vierziger-Jahre  eine  erhrihte  Regsamkeit 
dntrat.    Die  dortigen  Ber^werksbesttter, 

Johann  Kitter  von  Heirin^,  Johann  Müller 
und  Anton  Kahn  machten  frUlizeitig  den 
gemeinschaltlichen  Versuch,  eine  Actien- 
Gesellschaft  ins  Leben  zu  rufen,  deren 
Aufgabe  es  sein  sollte,  eine  Eisenbahn 
von  IkUnn  nach  Rossitz  und  den  übrigen 
( Iruben  des  Kossitzer  Beckens  zu  erbauen. 
Am  22.  Juni  1S32  erlangten  die  Propo- 
neiiten  die  »vorldutige  provisorische  I3e- 
willigung  aar  Einleitung  der  nOthigen 
Vorbereitunt^en«;,  aber  erst  am  15.  Januar 
1S54  erhielt  du  gegründete  Actien-Gesell- 
schaft  das  angesuchte  Privilegium  zum  Bact 
und  Betriebe  der  Brünn- Kossitzer  Eisen- 
bahn und  der  zur  Verbindung  der  Üslawau- 
Zbeschauer  und  Neudorfer  Kohlenwerke 
nöthigen  Zweigbahnen;  erstere  als  Loco- 
niütiv-,  letztere  als  Pferdebahnen.  Das 
Privilegium  war  auf  achtzig  Jahre  ertheilt, 
nrtch  welcher  Frist  die  Eisenbahn  sammt 
Grund  und  Boden  sowie  den  Bauwerken, 
jedoch  ohne  Fahrbetriebsmittel,  kostenfrri 
und  in  \  ullki  ,iriiiicn  brauchbarem  Zulande 
dem  Staute  unentgeltlich  zufallen  sollte. 
Die  Staatsverwaltung  sicherte  sich  die 
Einflussnahme  auf  die  Tarife 

Die  Trace  der  Bahn,  die  später  eine 
theilweise  Umlegung  erfuhr,  zog  von 
Brünn  aus  über  den  Seliwarzawafluss 
gegen  Gerspitz,  den  BrUnner  Flügel  der 
Nordbabn  hier  kreuzend,  bis  StfeUtz,  an 
der  später  zu  eisenbahngeschichtlicher  Be- 
deutung gelangten  Butscheiner  Mühle  vor- 
über, den  Obrawa-Bach  wiederholt  über- 
setzend nach  Tecic  bis  .Segen-Gottes  bei 
Kossitz  [Abb.  30H],  von  wo  aus  eine 
Abzweigung  nach  Zbeschau  führen  sollte. 
Das  ( >elande,iii  dem  die  eingeleisige  Bahn 
tracirt  wurde,  war  für  die  Anlage  über- 
aus günstig,  nur  bei  .Stfclitz  erschien  die 
Bahn  in  einer  .Steigung  von  I  ;  66  durch 
einen  ll:iuf!^cn  K'utschimgcn  ausgesetzten 
Kiuscluiitt  ^cüUut.  Das  bedeutendste 
Object  war  die  lielzbriicke  Über  die 
.Schwarzawa.    Per  im  Jalire  in  .An- 

griff genommene  Bau  war  nn  Jalire  1S55 
soweit  vorgeschritten,  dass  am  I7.  Sep- 
tember desselben  Jahres  die  erste  Probe- 
fahrt vctrgcnouuncn  und  am  2.  Januar  1856 
die  Strecke  bis  Rossitz  für  den  Kohlen- 
vcrkcbr.  am  i.Juli  185,6  die  ganze  Linie 
bis  .Segcu-GoUes  [23- 2  kiu\  für  den  all- 
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gemcinc-n  Verkehr  eröffnet  werden  konnte. 
Krst  um  f>.  November  1H57  erhielten  die 
Statuten  der  tiesellschaft  die  a.  h.  Ge- 
nehniinmig.  In  denselben  erscheint 
das  ursprüni^liche  Anlaj^e -(Kapital  mit 
3,000.000  fl.  angCfreben.  dessen  liedeckmi}; 
durch  iSoo  Actien  I.Emission  ä  500 fl.  und 
10.500  .Actien  II.  Emission  [Prioritäts- 
Actienjä  200  tl.erfoljijte.  Von  den  I'rioritäts- 
Actien,  die  den  Vorzug  einer  .sechsper- 
centigen  Verzinsung  gesichert  erhielten, 
für  welche  die  Besitzer  der  Steinkohlen- 
werke in  Kossitz,  Zbeschau  und  Oslawan 


Der  Sitz  der  (lesellschaft  war  Brünn. 
Die  Einnahmen  des  rntemehmens  reichten 
in  den  ersten  Jahren  hin,  den  Prioritäts- 
Actien- Besitzern  ein  sechspercentiges  Er- 
trügnis  zu  geben,  infolgedes.sen  sich 
die  garantirenden  Bergwerksbesitzer  ihrer 
Haftimg,  deren  Erlöschen  für  den  Fall 
bestimmt  war,  als  das  Ertragnis  in  zwei 
aufeinanderfolgenden  Jahren  die  bezeich- 
nete Höhe  erreichen  sollte,  enthoben  sahen. 
Die  Besitzer  der  .Stammactien  mussten  sich 
dagegen  mit  einer  N'crzinsung  von  l  "/o  oder 
gar  mit  Bruchtheilen  dieses  Percentsatzes 


Abb.  ieH.    RoMiU  und  Scgea-Gottec. 


die  Haftung  übernahmen,  wurden  vor- 
läufig nur  tjooo  .Stücke  ausgegeben,  und 
der  Rest  einem  Keservefond  vorbehalten, 
für  den  sich  jedoch  bald  Verwendung 
fand.  Die  im  Jahre  l85(j  einberufene 
ausserordentliche  Cleneralversammlung  be- 
schloss,  an  Stelle  der  projectirten  Pferde- 
bahnen, eine  Zweigbahn  von  Segen- 
Gottes  zum  Sim.sonschachtc  zu  erbauen. 
Die  mit  der  Ausführung  dieser  Strecke 
betraute  belgische  Unternehmung  erhielt 
jene  1500  Stück  Prioritäts  -  .\ctien  des 
Re.servefondes  an  Zahlungsstatt.  Die 
Eröffnung  der  Strecken  .Segen-(  lottes- 
Zbeschau  bis  zum  Simsonschacht  [4-4  kin] 
als  Kohlenbahn  erfolgte  am  10.  .August 
lS()2. 


i  begnügen.  Durch  Convertirung  der  Stamm- 
'  actien  in  Prioritäts-.Actien,  utid  zwar  mit 
2  57i)  des  Nennwerthes  der  ersteren  im 
Jahre  wurden  die  finanziellen  Ver- 

hältnisse der  Gesellschaft  umgestaltet. 
Das  .Actien-Capital  wurde  auf  2,(^2..\ooft. 
ö.  \V.  vermindert  und  ein  .Silber-Priori- 
tiits-Anlehen  von  450.000  fi.  aufgenommen. 
Die  Bahn,  deren  Bau  und  Einrichtungs- 
kosten bis  zum  Jahre  iSW)  27  Millionen 
Gulden  betrugen,  verfügte  zu  dieser  Zeit 
über  10  Locomotiven,  ()  Perscmenwagen 
und  100  Frachtwagen. 

Die  ersten  nachweisbaren  .Anregungen 
für  die  auf  ungarischem  tiebiete  errichtete 
I  Mohäcs- Fünf kirchncr  Eisenbahn 
I  reichen   bis  in   das  Jahr    1S46  zurück. 
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In  der  N'iihe  der  am  Gebirjrsabhanj^c 
maicrLsch  trelcj^eiien  alten  uiijjarischcn 
FreistaJt  ITudTcirchcn  fanden  sich  Kohlen- 
}f ruhen,  lilr  ckrcn  rrodiiLtc  der  Wasser- 
weg der  Donau  durch  enic  Eisenbahn 
erreicht  werden  sollte,  die  zu  schaffen 
damals  eini<:;e  Bcr<;bauiiUcrcssenten  und 
Handelsleute  unlernahmen.  Die  Pro- 
ponenten  verfolgten  noch  'weiter(i[ehende 
Pl;iiK%  denn  im  Jahre  1S50  tr;tf  eine  De- 
putation der  »  M  o  h  ä  c  s  -  F  ü  n  t  k  i  r  c  h  n  e  r 
Eisenbahn-Gesellschaft«  in  Wien 
ein,  um  durch  die  Re^iei  uiiL:  die  ('oncessinn 
zum  Weiterbau  der  Mohäcs-Fiintkirchner 
Bahn  über  Szif^eth  nach  Gross-Kanizsa 
zu  erwirken.  Die  fruchtbaren  (le;;enden, 
durch  welche  diese  Bahn  geführt  werden 
sollte,  waren  damals  die  an  Strassen 
ärmsten  Ungarns,  da  an  diesen  Orten  die 
für  Wegbau  nöthigen  Steine  vollständig 
fehlten.  Der  Umstand,  dass  die  Stein- 
und  Marmorbrüchc  Fünfkirchens  dieses 
Material  reichlich  bargen,  sollte  die  An- 
lui^L  der  Bahn  beftönstig^en.  Aber  es 
blieb  bei  diesen  I'länen.  Das  Unter- 
nehmen kam  nicht  vorwürts,  aber  als  die 
Donau-  DampfschitTfahrts-Gesellschaft  im 
Jahre  1852  drinji^end  die  Anlage  einer 
Pferdebahn  von  Mohäcs  ru  den  Kohlen- 
berjrwerken  Fünfkirchens  empfahl,  wurde 
die  AusführunfT  dieser  Bahn  als  Staats- 
bahii  lu  schlössen.  Die  a.  h.  Kntschliessunfr 
vom  ^.  Juli  1853  ordnete  deren  Bau  an. 

I  )ic  Donau-DampfschilTfahrts-(  jesell- 
schaft,  die  im  Jahre  i8!,2  tl  is  Im-  Juliin 
fast  «i;ar  nicht  betriebene  Kohlt  JHc  vier  bei 
Fünfkirchen  erworben  hatte,  sah  sich  da- 
durch von  dei  sclnvercii  Snrij;e  befreit,  die 
ihr  die  Deckung  des  immer  mehr  sich  stei- 
nenden Bedarfes  an  Feuerun<rsmateriale 
für  die  Dampfschifie  machte.  Nachdem 
nunmehr  diese  Bahn  fast  au&schlicäälich 
den  Zwecken  dieser  Gesellschaft  dienen 
sollte,  tfing  der  Staat  am  2o.  Juli  1^3  ; 
mit  ihr  einen  Vertrag  ein,  dcmzutoige 
die  erbauten  Strecken  zwar  »vollständiges, 
unbeschrätiktcs  Eif^enthum"  des  Staates 
bilden  sollten,  die  Gci>elUchaft  aber  die 
Kosten  des  Baues  zti  tragen  hatte,  den 
der  .Staat  im  Jahre  1854  auszuführen  sich 
verptlichtete. 

DaftlT  wurden  der  Gesellschaft  der  Be- 
trieb und  die  Belricbscinnaluueii  durcli 
45  Jahre  überlassen,  vom  Tage  der  ücbcr- 


jj;abe   der  Bauanlafjen    angefangen,  für 
deren  Einrichtuaj;  und  Betriebsmittel  die 
I  Gesellschaft  zu  sorgen  hatte.  Dem  Staate 
st;nnl  es  frei,  den  Betrieb  der  Bahn  halb- 
jährig aufzukünden  und  selbst  zu  übcr- 
I  nehmen,  in  welchem  Falle  die  Gesellschaft 
nur  Anspnieh  auf  Ersatz  der  bis  dahin  noch 
.  nicht  amortisirten  Baukosten  hatte.  Diese 
I  waren  vom  sechsten  Betriebsjahre  an, 
alli.ibrlich  in  <^leicben  Raten  in  Abschrei- 
bung zu  bringen.  Den  brauchbaren  fmidus 
I  instructus  sowie  Fahrbetriebsmittel  hätte 
der  St.iat  nach  ihrem  wahren  W'erthe  ab- 
zulösen imd  >dieDonau-Dampfschiftfahrts- 
I  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  sich  diese 

Ablösung  gefallen  zu  lassen«. 
I       Die  in  der  Form  eines  nach  Norden 
I  offenen  Hufeisens  die  beiden  Städte  ver- 
:  bindende  eingeleisi^e  f5alni  geht  an  der 
Donau  von  jener  weltgeschichtlich  bedeu- 
tenden Stätte  aus,  wo  Ungarns  Geschicke 
zweimal  in   so  schwerwiegender  Weise 
I  entschieden  wurden,   führt  über  ViUäny 
I  nach  Üszüg  und  an  Fttnfkirchen  vorüber 

zu  den  Kohlengruben. 
I  Das  5-8  km  lange  Stück  von  üszög 
I  bis  zu  den  Gruben  wurde  noch  im  Jahre 
1H54  der  Ciesellschaft  baufertig  Ubergeben, 
!  und  am  i.  December  desselben  Jahres 
1  für  Kohlentransporte  eröffnet. 

Der  Weiterbau  gestaltete  sich  recht 
j  wechselvoU.     Nachdem  der  Staat  seine 
j  VerpHichtung,  die  ganze  Strecke  im  Jahre 
1H54  zu  vollenden,  nicht  einhalten  konnte, 
nl">ei  r.ahm  am  21.  August  die  Donau- 

DanipiscliilTfahrts-Gesellscliatt  selbst  die 
]  Fortsetzung.     Arbeitermangcl,  den  der 
I  gleichzeitige   Bau   nielirerer   Strassen  in 
'  dieser  Gegend  hervorrief,  hanptsächlich 
!  aber   der   Ausbruch  der  Chokra  imter 
den   Arbeitern   scluif  die  schwieligsten 
Verhältnisse.     Nur  durch  den  Aulwand 
ausserordentlicher  Massregeln  gelang  es, 
die  .Vrbeiter  zum  .Ausharren    beim  Baue 
zu  bcwe;ieii  und  nach  vielen  .Nlühselig- 
keiten  wurde  erst  am  2.  Mai  1857  ÜszOg« 
Mohäcs  [fi4"9/riHj,  für  den  Kohlentransport 
eingerichtet,  dem  Betriebe  übergeben. 

Selbst  als  am  TO.  JuK  1858  der  «l^e- 
meit.e  I'r  Jelitenverkehr  und  am  24.  .April 
1859  auch  der  Personen verkelu*  einge- 
führt wurde,  blieben  infolge  der  Isolirt> 
heit  dies  r  Bahn  die  Betriebaresultate 
1  nur  unbedeutend. 
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Die  Donau  -  Danipfschifffahrts-Gesdl- 
schaft,  welche  durch  das  rebereinkomnieii 
vom  3.  December  iH(>i  die  Betriebs-(^c)n- 
cession  auf  90  Jahre  [vom  i.  December 
185S  an)rcfan<ien]  erweitert  erhielt,  kam 
jedoch  auf  ihre  Kechuuntj,  da  die 
Bahn  nicht  nur  ihren  ursprün^hchen 
Zweck  voll  erfüllte,  sondern  das  Anlaf^e- 
(lapital,  das  bis  Knde  iS6(»  mit  6S7 
Millionen  berechnet  war,   sich  mit  mehr 


Di 


e  nun 


folgenden 


als  verzinste. 
I^ahnen  erhielten  ihre 
Concessiimen  schon 
nach  den  (Irund- 
sätzen  des  ( ionces- 
sions-desetzes  vom 
Jahre  1854.  Inter 
denselben  tritt  jenes 
Unternehmen  in  den 
Vorder<jrund.  das 
aus  der  zweitülte- 
sten  Eisenbahnlinie 
Oesterreiclis  hervor- 
ging;. Die  I'rag- 
Lanaer  Bahn  befand 
sich,  wie  bekannt, 
im  Privatbesitze  des 
Fürsten  Karl  Egon 
von  ü  r  s  t  e  n  b  e  r  g 
(Abb.  30t)],  der  .An- 
fangs der  Vierziger- 
Jahre  bestrebt  war, 
eine  Verbindung  die- 
ser Linie    mit  den 

nahe  gelegenen 
Buschtehrader  Koh- 
lenfeldern herstellen 
zu    lassen.  Vorerst 

begnügte  er  sich  damit,  auf  seine  Kosten 
im  Jahre  l'<44  eine  "/^  Ateilen  lange 
Strasse  von  VVejhybka  an  die  Clruben 
herzustellen.  Schon  diese  .N\assregel  allein 
bewirkte,  dass  die  KohlenprodMCtion  be- 
deutend stieg  und  im  Jahre  1H47  waren 
die  Bestellungen  bereits  auf  2  .Millionen 
(lentner  angewachsen,  deren  Transport 
durch  die  Pferdebahn  hätte  unmöglich  be- 
wältigt werden  können.  In  richtiger  Vor- 
aussetzung dieser  gesteigerten  Inanspruch- 
nahme hatte  der  Kürst  um  die  Bewilligung 
zur  Anlegung  einer  I'lügelbahn  angesucht 
und  durch  die  a.  h.  Kntschliessung  vom 
23.  .\ugust  i84()  auch  ein  ausschliess- 
liches Privilegium  für  dieselbe  erhalten. 


Abb.  }0Q.    Karl  Hgaa  FOnt  v.  I'ürstenbcru. 
[Original  »ii'<  Jcr  k.  k.  Fumlllcn-I-'ldcicommiss 
bibllnihck  ] 


Nachdem  auch  weiterhin  im  Buschte- 
hrader Revier  neue  Clewerkschaften  ent- 
standen und  die  Kohlenindustrie  sich  immer 
mehr  entwickelte,  insbesondere  aber  Prag 
auf  den  Bezug  der  Buschtf'hrader  Kohlen 
angewiesen  war,  sah  sich  der  Fürst  ver- 
anlasst, auch  um  die  Bewilligung  anzu- 
suchen, die  bestehende  Pferdebahn  von 
\\'ejh\-bka  bis  Prag  in  eine  I-ocomotiv- 
hahn  umgestalten  und  ihr  von  Weleslawin 
eine  andere  Richtung  geben  zu  dürfen. 

so  dass  ein  neuer 
Zweig  derselben  in 
den  Stationsplatz  der 
nördlichen  k.  k. 
Staatsbahn  bei  Bu- 
benc  und  ein  ande- 
rer in  den  bestehen- 
den Bahnhof  vor  dem 
Sandthore  Prags  ein- 
münden sollte.  .Statt 
der  bereits  geneh- 
migten Pferdebahn- 
Abzweigung  sollte 
auch  eine  Locomo- 
tivbahn  von  Wej- 
hybka  bis  in  das 
Buschtßhrader  Koh- 
lenfeld ausgeführt 
werden. 

Alle  Vorbereitun- 
gen hiezu  waren  be- 
reits getrotl'en,  als 
der  Eintritt  der  Er- 
eignisse des  Jahres 
1S48  auch  hier  jede 
Entwicklung  hennn- 
te.  Erst  im  December 
184t)  konnten  neuerdings  einleitende 
Schritte  gemacht  werden,  deren  Erfolg 
das  a.  h.  Privilegium  auf  50  Jahre  für 
die  »P  r  a  g- B  u  s  c  h  t  ö  h  r  a  d  e  r  Eisen- 
h  a  h  n  -  L'  n  t  e  r  n  e  h  m  u  n  g-  bildete. 

Fürst  Fürstenberg  beabsichtigte  ur- 
sprünglich, die  Bahn  mit  den  Interessenten 
des  BuschK'hrader  Kohlenreviers  auf 
gemeinschaftliche  Kosten  durchzuführen, 
und  verpflichtete  sich,  700.OOO  H.  zu  den 
auf  etwa  2  Millionen  berechneten  Bau- 
und  .\usrüstungsko.sten  beizutragen.  Da 
aber  dieser  Plan  nicht  gelang,  wurde 
dem  Fürsten  durch  die  a.  h.  Entschliessung 
vom  21.  December  1852  die  Bewilligung 
zur  Bildunir  einer  Actien-desell.schaft  und 
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zur  Anlaj:,t  il«.  r  I-'lüfrclbahn  von  WcjhyHkn 
in  das  üusclitährudcr  Kohlenrevier  sowie 
einer  Locomodvl>ahn  von  dem  Letzteren 
nach  Kralup  i:ncl  zu  den  d'irti^c;!  Kchlcn- 
rtivieren  ertheilt  und  das  Privilcjjium  vom 
Jahre  1850  ausser  Kraft  g^esetzt. 

Nunmehr  kam  der  (_lesellschafts- Ver- 
trag vom  24.  Auguüt  1853  zustande,  durch 
welchen  der  Fürst  sich  verpflichtete,  der 
zu  tiriliuK  iuK  n  neuen  Untemehmuny;  die 
Pferdebahn  summt  dem  Privilegium  um 
eine  AblttsunfB^summe  von  3So.ooofl.  C.-M. 
zu  iiliLTlassen,  w  cklicti  Hctrai^  er  in  Actien 
zu  übernehmen  hatte.  Am  7.  November 
1853  wurde  die  Linie  Prag-Kli(awa  an 
die  Gesellschaft  abgetreten.  Am  21. 
Octobcr  185^  erl'olgte  die  definitive  Ge- 
nehnügiuij;  der  Bildung  der  »Busch te- 
hrader  Eisenbahn  -  Gesellschaft«, 
zehn  Tage  nachher  auch  die  ihrer  Statuten. 

Das   GrOndunffs-Capital  bestand  in 
2,400.000  ti.    C.  -  M.,  das   durch  4800 
Actien  ä  500  tl.  ('.-M.  autVel^  iLlit  werden  j 
sollte.    Durch  die  l  i  kunde  vom  20.  No-  1 
vemher  wurde  der  Gesellschaft  ein  j 

a.  h.  Privile^iiini  Aiii'  5,0  fahre  zum  Hau 
und  Betriebe  cuicr  ricrde-Iüsenhahu  \un 
Wejhybka  nach  dem  Buschtöhrader  Koh- 
lenrevier sowie  einer  Locomotiv-Eisen- 
bahn  nach  Kralup   und  zu  den  Zweig-  j 
bahnen  nach  den  Kohlengruben  ertheilt.  | 
Das  r'rivilej^iun)  sicherte  unter  Anderem 
dciu  Staate   die  Eintlussnahmc   auf  die  j 
Tarife;  ein  Recht  auf  Herabsetzung  des  | 
» Gesellschafts-Gewinnes- e  •>    durch  den 
Staat  hatte  jedoch  erst  einzutreten,  wenn 
derselbe  10%  erreichen  wflrde.  Eine  Be-  j 
fjünstigung  einzelner  .Auff^eber  bei  Ver- 
frachtung  von  Kohle   war  ausdrücklich  1 
untersagt,  und  hatte  sich  die  Gesellschaft  \ 
allen  behördlichen  .Massri.-^;(.!ii  zu  fü<^en, 
die  für  nothwendig  erachtet  werden  sollten,  , 
»eine  monopolistische  Stellung  der  Gesell-  j 
Schaft  hintanzuhalten*.  Die  I Vtriühuii^eii, 
weitergehende  Begünstigungen  auf  Grund- 
lage des  Concessions-Gesetzes  zu  erlangen,  1 
blieben  vertjehlich.  Gleichzeitijj: 
Privilegium  der  Pferdebahn,  von  welcher 
der  Theil  von  der  Station  Pinft  zur  Brailer 

*|  .Auf  ein  späteres  AnsiicliL-n  der  (lescH-  j 
Schaft  an  die  ki.iiieruii'i,  um  Auslciiun^  die-  • 
ses  Ausdruekes,  wurde  entschieden,  dass  hier-  ' 
unter  auch  die  i,  '„:^en  Interessen  de«  An- 
lage-Capitals  inbegritTen  seien.  ■ 


Brettsäge  bereits  lulVi  (.lassen  w.ir,  an 
I  die  Buschtöhrader  Eisenbahn-Gesellschaft 
I  über.  An  der  Spitze  der  Direction  stand 
der  k.  k.  I5erL;ralh  jiwcf  I'rit^eh,  die 
I  Leitung  des  Betriebes  übernahm  als  erster 
;  Director  Josef  Kress. 

Der  Hau  der  .Strecke  Kladun-Kralnp 
I  (vgl.  Karte  Abb.  310]  wurde  noch  vor 
I  der  a.  h.  Sanction  des  Privilegiums  in 
Angriff  genommen  und  auch  v<)llendct. 
j  Die  Ausführung  dieser  Strecke,  deren 
]  Unterbau  für  Doppelgeleise  angelegt  war, 
begegnete  keinerlei  tjennensweilhen  tech- 
I  nischen  Schwierigkeiten.  Ein  Viaduct  bei 
I  Zakolan  vnn  37-s  m  L9nge  bildete  das 
bedeutendste  I^am  ibject.  Die  Strecke  hatte 
grössere    Stationsgebäude    in  Kralup, 
Brand  eisl  und  Kladno.  [Abb.  311.] 

Am  10.  September  1855  konnte  die 
technisch  -  polizeiliche  Prüfung  vorge* 
nommen  und  mit  den  Probefahrten  be- 
gotmen  werden. 

Da  zu  diesem  Zeitpunkte  das  Privi- 
legium noch  immer  ausstand,  erfolgten 
die  weiteren  Probefahrten  mit  proviso- 
rischer Bewilligung,  doch  wurde  schon 
Anfangs  November  regelmässig  Kohle  ver- 
frachtet. Erst  am  2.  Januar  1S56  gelangte 
die  ( '.e^ellseh  tft  in  den  Besitz  der  Ur- 
kunde und  am  23.  Febniar  konnte  Kladno- 
Kralup  [207  ktn]  für  den  ( dlterverkehr, 
a  tn  ; .  |  u  n  i  i  s  3  r  >  fur  den  Gesammtvet- 
kehr  eröttnet  werden. 

Um  durch  den  Wagenübergang  keine 
complicirten  Verrechnungen  7.n  haben, 
wurde  mit  der  Staatseisenbahn-Ge&ell- 
Schaft  ein  Vertrag  abgeschlossen,  nach 
dessen  Bestimmungen  die  Busehtöhradcr 
Eisenbahn  -  Gesellschaft  ihr  gesammtes 
Wagenmaterialeder  Staatseisenbahn  ver- 
kaufte und  sie!)  zur  Entsehädiginig  von 
45  Kreuzern  pro  Tag  für  jeden  benützten 
Wagen  verpflichtete. 

Noch  im  Jahre  erlii^^^It  Jil  Sta- 

tion Wejhybka  Ausweichgeleise  und  wurde 
mit  der  Nu^icer  Erz-  und  Kohlenbahn 
diircli  eine  ( ieleiseanlap,e  \  erlninden. 

Diese  normalspurige  Industriebahn 
[vgl.  Karte  310]  wurde  von  der  eben  ins 
Leben  gerufenen  Präger  Eisen-Industrie- 
Gesellschaft  innerhalb  vier  Monaten  zu 
dem  Zwecke  erbaut,  um  eine  Verbindung 
der  niaehtigen  Thoneisensteinlager  bei 
\u6ic  mit  den  Kohlengruben .  bei  Kladno 
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hcrzusti.  llcn.  Da  hiedurch  auch  Wejhybka 
mit  Kladno  durch  einen  Schienenweg 
verbunden  erschien,  ipclaubte  die  BnschtA« 
hrader  Eiscnliahn-Gcscllschaft  von  dner 
eigenen  Verbindung  ihrer  Locomotivbahn 
mit  der  westlichen  Pferdebahnstrecke  vor- 
läufig absehen  zu  künnen  und  schloss 
am  2.  Mai  1857  mit  der  Prager  Eisen- 
industrie-Gesellschaft einen  Vertrag,  durch 
welchen  sie  sich  das  Mithenützunj^sicclit 
der  Strecke  Wejhybka-Kladno  der  Erz- 


erfoli^tc  1än<j;ere  Zeit  ausschliesslich  mit 
Kohlenzügen. 

Anfangs  Juni  1861  filhrte  die  Buscht*- 
hrader  Eisenbahn-(  lesellschaft  auch  den 
Personenverkehr  auf  der  Pferdebahnlinie 
zwischen  Prag  und  Wejhybka  and  später 
bis  zur  neuerrichteten  Station  Rinholec 
bei  Lana  ein,  bei  welcher  Gelegenheit 
auch  die  alten  gusseisemen  Flachschienen 
ausgew  cclisclt  wurden.  Erst  durch  die 
1  a.  h.  Entschliessung  vom  14.  Februar  1864 


AM.  310. 


bahn  gegen  Tragung  der  halben  Er- 
haltungskosten sicherstellte. 

Dadurch,  dass  die  Pferdebahn  schmal- 
spurig war  und  daher  Kohlenwagen 
von  einer  Strecke  auf  die  andere  nicht 
Übergehen  konnten,  gestaltete  sich  der 
Verkehr  «heraus  schwerfällig.  Die  Kohlen 
wurden  in  grosse  Kisten  verladen,  die 
in  Wejhybka  mittels  Krahns  um^ekukii 
werden  mussten.  Auch  der  Personen- 
verkehr Hess  viel  zu  wünschen  übrig, 
l'ni  tlcnselbeti  zu  f<"in.lem,  richtete  die 
Gesellschatt  Stellwagcntahrten  vtjn  iirtind- 
eisl  nach  Karlsbad  und  zwischen  ande- 
Ten  Orten  ein.  Die  Personenbeförderung 


wurde  der  Gesellschaft  die  Befahrung 

der  .Strecke  Wejhyhka-Kladii't  der  Nu- 
ßicer  Erz-  und  Kohlenbahn  mit  Personen- 
zügen mit  der  Beschränkung  der  Maximal- 
geschwindigkeit von  3  Meilen  per  Stunde 
gestattet.  Der  gesteigerte  Verkehr  auf 
der  l'terdebahnlinie  bewog  die  Direction, 
der  Generalversammlung  am  14  1  ehruar 
iH(i3  den  .\nlrag  vorzulegen,  den  Umbau 
der  Strecke  Prag-Wejhx  bka  in  eine  Lo- 
comotivbahn zu  beschliesseii.  Die  Bau- 
kosten sollten  aus  dem  K'eservetond  und 
durch  eine  zweite  Kmission  von  4S0 
StUck  Actien  gedeckt  werden.  Nachdem 
am  9.  Mai  1863  der  Beschluss  der  Ge^ 
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neralversammluii<;  unter  der  Bedin^uii^  !  sich  so  damnls  die  Gelegenheit  entjrchcn, 
die  a.  h.  (jenelimigung  erhielt,  da.s^  die  ihre  Netze  weiter  auszubreiten.  Erst 
ganze  Pratj-Lanacr  Linie  für  Locomotiv-  j  nachdem  von  anderer  Seite  Projecte  auf- 
betrieb eingerichtet  und  nach  Ausbau  der  •renotnnuMi  wurden,  die  ihre  Interessen- 
ganzen Bahn  auch  mit  den  Linien  der  ■  sphäre  berührten,  entwickelte  sie  eine 
Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  verbunden  lebhaftere  Thätigkeit,  um  durch  Verllnge- 
werde,  crlolgte  die  Umgestaltung  der  '  nmjj  ihrer  Linien  Anschhiss  an  neue 
Strecke  l'rag-VVejliybka  noch  in  dem-  j  Bahnen  zu  erreichen.  Im  Jalire  186a 
selben  Jahre.  Bei  der  Ausfuhrung  ergab  |  hatte  sich  ein  Comiti,  an  dessen  Spitze 
sich  die  Xulhwmdigkeit,  viele  unn<)thige  Geheimer  R.ith  Eugen  Graf  von  Czemin 
bogen  aulzulassen,  so  dasü  nur  genau  1  stünd,  und  dem  die  Grafen  Franz  Boos- 
die  Hälfte  des  alten  Bahnkörpers  fQr  die  |  Waldeck,  Priednch  Wallis,  Hugo  NostitE 
netic  Strecke  benützt  werden  konnte  snwic  Frhr.  v<»n  Xeuherg,  v.  Stark  und 

Die  Gesellschaft,  die  einstweilen  immer  1  Zupanski  angehörten,  für  den  Bau  einer 
mehr  und  mehr  zu  der  Erkenntnis  kommen  |  Bahn  von  Prag  nach  Eger  gebildet, 
inusste,  dass  der  Besitz  eines  ciuenen  das  am  27.  März  1H63  dit  Bewilligung 
Wagenparkes  doch  vorthetlhafter  er-  |  zu  den  technischen  Vorarbeiten  für  eine 
scheine,  Hess  !n  ihrer  Kraluper  Werkstätte  |  Trace  von  Prag  Aber  Rakonitztmd  Karlsbad 
15  Kohlen-  und  5  Materialw  :igen  her-  erhielt.  Auf  die  Anfrage  dieses  Comites 
stellen,  wobei  die  erwäluiten  Kohlenkisten  I  wegen  Herstellung  eines  Anschlusses  und 
Verwendung  fanden.  Zwei  Locomotiven  j  eines  weiteren  gemeinsamen  Vorgehens  er- 
wurden bei  der  Maschinenfabrik  der  Staats-  j  hielt  dasselbe  zur  Antwort,  dass  Lana  oder 
eiseiibahn-Ciesellschaftund  zwei  Personen-  j  Pine  als  der  geeignetste  Anschluss  be- 
wagen  bei  Ringhoffer  bestellt.  Um  die  vierte  !  trachtet  werden  mUsste,  dass  sich  jedoch 
W'agenclassc  auf  ihren  Linien  einzufüliren,  die  Buschtehrader  Eisenbahn-Ciesellschaft 
wurde  in  der  eigenen  Werkstättc  noch  ein  ,  nach  Umbau  der  Strecke  Wejhybka-Pinö 
Wagen  IV.  Classe  mit  Coup6s  für  Steh-  den  weiteren  Bau  bis  Rakonitz  selbst 
plätze  angtfertigt.  vorbehalte.    Das  Entgegenkommen  der 

Die  gesammte  Umgestaltung  kam  auf  liescilschaft  mochte  den  Gründern  nicht 
.^14.657  Gulden  zu  stehen.  genügt  haben,  denn  sie  sahen  sich  ver- 

Am  4.  Nineniber  1S63  wurde  die  anlasst,  Vorarbeiten  für  eme  directe  Füh- 
25  A-m  lange  Strecke  Prag-| Sandthor]  nmg  ihrer  Bahn  vtm  der  Prager  X'orstadt 
W'ejhybka  für  den  Locomotivbetrieb  er-  S  ni  i  c  h  o  v  ausgehend  vorzunelimen,  ohne 
öffnet,  nachdem  der  Verkehr  nur  kurze  tiiiLii  w  eiteren  AnscliUis>  an  die  Buschte- 
Zeit  während  des  Umbaues  unterbrochen  hrader  Bahn  zu  stulieii.  IHe  (".Li'.ihr  des 
war.  [.\bb.  312.]  j  1-Jaues  einer  Par.illc'.bahn  !aj^  nalie. 

Die  Station  F^inholec  wurde  seiner  Zeit  l\bcrdies  hatte   ini  20.  I-Vbruar  1864 

vorwiegend  zudem  /ueelce  errielitct.  tini  '  Theodor  vt«!  ( ,[  ainer-Klett  aus  Xilrnberg 
eine  bessere  \  erbinduiig  mii  den  i\ako-  gleichfalls  die  iknvilligung  zur  \  onialiine 
nitzer  Bergwerken  herzustellen,  wo  durch  von  Vorarbeiten  v<m  Franzensbad,  bezie- 
die  LTcgründete  Kakonitzer  Steinkohlen-  !iun;^<H  ei--e  Kger  über  Karlsbad  und  Ra- 
Gewerkschaft  ein  erhöhter  Betrieb  der  konitz  his  Prag  erhalten.  Auch  H.  Gchiue 
bisher  vernachlässigten  Gruben  eingetreten  |  und  B.  Hempel  aus  Annaberg  in  Sachsen, 
war.  Die  gn'isseren  Kohlenzufulireii  denen  schon  im  Jahre  185S  die  Bewilli- 
maclUen  den  Gedanken  rege,  eine  Verlan-  j  gung  zu  Vorarbeiten  zum  Baue  einer 
gemng  der  Pferdehahn  von  Rinholec  nach  |  Eisenbahn  von  Annaberg  nach  Komotau 
Rakonitz  anzustreben,  für  welche  Strecke  ertlKilt  worden  war,  begannen  jetzt  Vor- 
atn  23.  September  i<>Ol  die  Cuncession  zu  1  arbeileii  für  eine  Bahn  von  Prag  Uber 
den  Vorarbeiten  angesucht  undam  19.  März  [  Saaz-Komotau  nach  Annaberg  zum  An- 
1862   die   Geiiehiniguiig   eillicilt   wurde.     Schlüsse  an  die  säcIisisclK  n  I^ahnen.  Nun 

Durch  den  Umbau  der  Pferdebahn  in  :  erst  sali  sich  die  Buscht^hrader  Bahn 
Anspruch  genommen,  verschob  die  Ge-  \  genttthigt,  aus  ihrer  Reserve  herauszu- 
sellseiiaü  die  Atisiiilnun;^  dieses  Planes  treten.  In  der  Generalversammlung  vom 
von  eiiK-in  Jaiu'  zum  anderen  und  liess  .  Jahre  ib04  aufgefordert,  den  L<mbau  der 
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restlichen  Pfcrdcbahnstrcckc  in  ErwJljjuntj 
zu  ziehen,  und  eine  N'erlünjjeruii};  der 
Bahn  bis  nach  Rakonitz-Saaz  und  Komotau 
anzustreben,  erbat  die  l^irection  der 
Buschtt'ihrader  Kisenbahn-Gesellschaft  von 
der  K'ej^ierunjx  die  ( ienehnii^unfj^  zu  X'or- 
arbeitcn  f'(ir  die  Verlänfrerun};  der  Prag- 
Lanaer  Bahn  einerseits  in  der  Richtunjr 
gejjjen  Karlsbad  bis  Kjjer,  andererseits 
über  Saaz  bis  Komotau.  Dies  Ansuclien 
wurde  am  2.S.  Juli  lS()4  genehmigt. 
Die  hierauf  be{j;onnenen  technischen  Vor- 
arbeiten erstreckten  sich  vorerst  auf  die 
Verbindun<f  von  l'raff-Sandthor-Bahnhof 
an  die  Slaatseisenbahn  bei  Hubna,  daim 
auch  auf  die  noch  restliche  Pferdebahn- 
strecke  W'ejhvbka   bis  Lana   und  Pin6. 


beharrte  das  C^onsortium  für  die  Prag- 
K}Xer-Linie  bei  dem  Plane,  die  Hahn  von 
Kjrer  über  Karlsbad  und  Kakonitz  direct 
bis  Prafi  zu  fllhren.  Da  der  \  ertreter  der 
Buschtßhrader  (lesellschaft  die  Erklilnni^; 
abjrab,  in  diesem  l-'alle  die  ri)rtsetzun;r 
ihrer  Linie  bis  Kakonitz  ohne  jede  staat- 
liehe Zinsengarantie  durchzuführen,  er- 
klärten diese  rnternehmer  auch  ihrerseits, 
auf  eine  staatliche  (»arantic  für  die  Strecke 
R  a  k  o  n  i  t  z  -  P  r  a  fx  zu  verzichten.  Am 
10.  Juli  lS()5  k'^fte  das  Handelsministerium 
dem  Abgeordnetenhause  die  Regierungs- 
vorlagen über  die  Bedingungen  und  Zu- 
geständnisse für  die  ICisenbahn  -  l'nter- 
nehmung  von  Kaeic-Kuina  über  Saaz  und 
Komotau   bis  zur  böhmisch-süchsischen 


Abb.  JII. 

Mit  dem  .\nnaberger  Comitfi  wurde  eine 
Vereinbarung  dahin  getrotlen,  dass  ein  [ 
Anschluss  bei  Kacic  oder  zwischen  den 
Dörfern  Luzna  und  Lisan  vor  Rakonitz 
hergestellt  werde.  L'm  einen  weiteren  .An- 
schluss an  die  damals  projectirte  Kaiser 
Franz  Josefs-Bahn  zu  gewinnen,  wurde 
auch  um  die  Bewilligtuig  /.u  \'<>rarbeiten 
für  eine  Verbindungsstrecke  vt>n  Hosti- 
vic  nach  Smichov  angesucht,  wozu  am 
27.  .\pril  die  Bewilligung  erfolgte.  Kine 
durch  die  Regierung  vermittelte  ge- 
meinschaftliche ( ;«mferenz  mit  den  inter- 
essirten  Unternehmern  führte  am  25.  April 
1S65  zu  dem  Ergebnis,  dass  die  Anna- 
berger Unternehmung  sich  bereit  erklärte, 
an  die  Buschtßhrader  Bahn  bei  Kaeic  an/.u- 
schliessen.  w  enn  die  Tarifsätze  der  neuen 
Bahn  auch  auf  der  Buschtöhrader  Bahn  zur 
Einführung  gelangen   würden.  Dagegen 


KUdno. 

(Irenze  bei  Weipert  gleichzeitig  mit  jener 
für  die  Unternehnnmg  von  Prag-Rakonitz 
nach  Eger  vor.  Nach  kurzer  Debatte 
wurde  der  Beschluss  gefasst,  die  {]on- 
cession  zum  Ausbau  einer  Eisenbahn  von 
Eger  über  Karlsbad  nach  Rakonitz  mit 
staatlicher  Zinsengarantie,  von  Kakonitz 
bis  Prag  [.Smichov]  jedoch  ohne  diese 
Begünstigung  zu  ertheilen.  .Ausserdem 
wurde  für  den  Fall  des  rechtzeitigen  Zu- 
standekommens dieser  Bahn  besehlnssen, 
dass  die  .Annaberg-Komotau-Kaeicer  Bahn 
statt  an  die  Buschtöhrader  an  die  Eger- 
Karlsbad-Prager  Bahn  in  Rakonitz  anzu- 
schlies.sen  habe.  Durch  die  am  7.  .August 
i.S()3  a.  h.  sanctionirten  (lesetze  wurden  an 
beide  Unteriiehnumgen  die  (!oncessionen 
ertheilt,  und  die  Buschtelirader  Bahn  sah 
sich  infolgedessen  veranlasst,  ihre  ur- 
sprünglichen  Projecte  zur  Verlängerung 
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ihrer  I^ahn  Ms  Raknnitz  fiMon  zu  Insscn,  Handlungen  mit  den  iiitercsvirten  I'ntL-r- 
bezichungsweise  duhin  abzuändern,  dass  .  nehmungen  gepflogen  werden.  Das  Anna- 
neue AnschlQsse  an  die  beiden  Unter-  |  beider  Comttl  hatte  »eine  Rechte  an 
neliniuti^^cii,  und  zwar  bei  Luzna  an  die  englische  Unternehmer  al>;4<. treten,  die 
Prag-Karlsbad-Egcrer  und  bei  Krupa  an  ,  wieder  eine  Fusion  der  Anuaberger  Bahn 
die  Annaberg-Komotau-Ka£icer  Bahn  ^e-  I  mit  der  Buschtthrader  Bahn  anstrebten, 
w<innen  %venlen  k'uinten.  Am  If>.  Oc-  worauf  aber  die  Dircetion  keincs\vt.-;^s 
tüber  18O5  unterbreitete  sie  das  Gesuch  .  einging.  Die  Concessious- Urkunde  vom 
um  die  definitive  Concession  für  diese  Ii.  Januar  1867  erstreckte  sich  auf  den 
neuen  Linien,  sowie  zur  \'erlMndung  von  Betrieb  der  Locomotiv-Eisenbiilin  vi  m  IV  1^4^ 
Hostivic  mit  Smichov  auf  Grundlage  des  ,  nach  Wejhybka  und  von  Ivladno  nach 
alten  Privilegiums  vom  30.  Juli  1S27  und  i  Krupa  mit  Einschluss  der  bestandenen 
erstattete  unter  Einem  die  Anzeige  xmi  Fltlgelbahnen  in  der  Strecke  der  Nuticer 
dem  gleichzeitig  beabsichtigten  Ausbau  der  i  Erz-  und  Kohlenbahnen  von  Wejhybka 
Verbindungsbahn  vom  Sandthor- Bahnhof  nach  Kladno;  auf  die  Umgestaltung 
nach  Bubna  sowie  vom  Umbau  der  Pferde-  der  Pferdebahn  von  Wejhybka  bis  Pinö 
Eisenbahn  von  Wejhybka  bis  Kinhoiec.  sowie  auf  den  Bau  und  f^etrieb  von 
Die  Regierung  zeigte  sich  nicht  geneigt,  Fortsetzungs-  und  Vcrbinduni^i-strecken 
das  alte  Privilegium  auch  auf  diese  neuen  nach  Luzna-Krupa  und  Bubna  nebst 
Linien  auszudehnen,  sondern  legte  der  j  einer  Abzweigung  von  Hostivic  nach 
Gesellschaft  nahe,  die  Concession  auf  |  Sniichov,  u.  z.  auf  die  Dauer  von  80  Jahren. 
Grund  des  Göncessions-Gesetzes  von  1854  1  Die  Strecke  Ptag-Bubna  war  innerhalb 
zu  verlangen  und  gleichzeitig  die  Ein-  |  eines  Jahres  zu  vollenden  und  in  Betrieb 
beziehung  der  bereits  bestehenden  Eisen-  zu  setzen  und  die  Gesellschaft  ver- 
bahnltnien  in  diese  Goncession  zu  er-  pflichtet,  die  Verbindung  ihrer  Bahn  mit 
wirken.  w;is  nmsn  räthlicher  erschien,  als  den  wichtigen  Kohlenwerken  des  l^usehtA- 
die  Gilligkeiladaiier  des  alten  Privilegiums  hrader  Keviers  her/Ai.stcllcn.  Die  Muxi- 
mit  dem  Jahre  1877  abgelaufen  wJire.  maltarife    waren    vorgeschrieben.  Die 

Die  Kriegscn  i^nis'-e  des  jalires  iH6(},  Ret:[chmg  der  Fahr-  mul  Frachtpreise 
infolge  welcher  die  Buschtehrader  Eisen-  stand  der  Gesellschaft  innerhalb  der  tixirten 
bahn  durch  die  Einstellun(|f  ihres  Betriebes  Grenzen  offen,  doch  durften  sie  in  keinem 
vom  I.Juli  bis  13.  August  mul  durch  Halm-  I'.itle  hTthcr  als  jene  der  nördlichen  Staats- 
beschädigungen in  .Mitleidenschaft  ge-  bahnlinien  sein.  Zur  Beschaffung  der  er- 
zogen w  urdc,  brachten  die  Angelegenheit  |  forderlichen  Geldmittel  wurde  die  Gesell- 
für kurze  it  ins  Stocken.  (]elegcnthch  schaft  ermächtigt,  neue  Actien  imd  Priori- 
seiner  Anw  esenheit  in  Prag  ertheilte  1  täts-Obligalionen,  jedoch  nicht  unter  dem 
der  Kaiser  der  Buacht^hrader  Eisenbahn-  Nominalwerthe  von  150  fl.  auszugeben. 
Gesellschaft  mit  a.  h.  F.ntschliessun;;  vom  |  Nach  Ablauf  der  Goncessinnsfrist  hatte 
7.  November  die  angesuchte  Goncession  :  die  Bahn  dem  Staate  unentgeltlich  zvusu- 
unter  der  Bedingung,  dass  der  Bau  der  I  fallen.  Doch  war  das  EinlOsungsrecht 
Verbindungsbalm  von  IV  nach  Iiuhna  des  Staates  sch<m  nach  30  Jahren  ge- 
unverzUgiich  in  Angriff  genommen  werde.  .  sichert.  Durch  diese  Goncession  hatte 
Diese  Concession  wurde  durch  die  Ur-  I  die  Gesellschaft  die  Grundlage  gewonnen, 
künde  vom  f  l .  Jannar  l  S(i7  vcrbrici't.  Ihre  auf  welcher  sie,  [")ank  der  umsichtigen 
Dankbarkeit  bezeigte  die  Gesellschaft  da-  und  thatkräftigcn  Leitung,  sich  mit  der 
durch,  dass  sie  mit  Rücksicht  auf  die  dama-  {  Zeit  zu  jener  Hnhe  emporschwang,  welche 
lige  Finanzlage  des  Sl  l  itt  s  auf  Ersatz  eines  sie  henf;.  im  (  isterreichischen  Eisenbahii- 
Kriegsschadensdurcl)Betricbsgewinn-Ent-  1  wesen  einnimmt.  Das  Gesellschafts-Gapital 
gang  von  60.000  fl.  verzichtete  und  nur  j  betru;^  Ende  des  Jahres  1866  5280  Actien 
einen  .Anspruch  auf  etwa  (looo  fl.  für  ä  525  fl.  =  2,772.000  th,  wovon  241 
Beschädigungen  an  der  Bahn  selbst  erhob.  Actien  bereits  amortisirt  waren.  Die  Pru- 

Die  Feststellung    der  Conccsslons-  ,  speritSt  des  Unternehmens  war  schon  da- 

Bedingungen  war  keineswegs  so  einfach.  inals  eine  glänzende,  denn  während  die 

Es  mussten  vorher  langwierige  Unter-  1  alten  Pferdebahnen  zur  Zeit  der  Ueber- 


Eisenb.ihnen  ohne  Zinsengarantic.  -^63 


Kohlenbahn,  die 


nähme  ihre  Anlage-Capitalien  mit  kaum 
mehr  als  i^/o  verzinsten,  konnte  die  (lesell- 
schaft  in  den  Jahren  1864 — 1S66  durch- 
schnittlich 9 — lO'/o  an  Zinsen  und  Divi- 
denden ihren  Actionären  bieten.  Das 
Bauctmto  wies  aus:  für  die  Linie  Kralup- 
Kladno  2,358.000  fl. ;  für  die  Linie  Prajjj- 
Lana  6S2.000  fl. 

Die  näch.stiilteste 
auf  (irund  des  Clon- 
cessi<)ns-(  lesetzes  ihre 

Constitutiv-Urkunde 
erhielt,  war  die  Cl  r  a  z- 
Küf lache r  Eisen- 
bahn. Die  ( 'irundla^e 
dieser  Untemehmun<j 
bildete     das  reiche 

Braunkohlenrevier 
von  Voitsberg,  Köflach 
und  Lankowitz  bei 
CIraz ,  dessen  Kr- 
schiiessung  sich  die  im 
Jahre  lS54{>etrr(indetc 

\'oitsber}T-Kütlach- 
Lankowitzcr  Stein- 
kohlen -  Gewerkschaft 
zur  Auftjabe  stellte. 
Schon  im  Jahre  1851 
hatte  sich  die  Handels- 
kammer in  (iraz  mit 
dem  Projecte  der  .An- 
lage einer  Pferdebahn 
von  V'oitsberg,  be- 
ziehungsweise Köflach 
nach  (iraz  eingehend 

beschäftigt,  welche 
Bestrebungen  insbe- 
sondere Erzherzog  Jt)- 
hann  auf  das  Eifrigste 
förderte.  Am  7.  Januar 
a.  h.  Genehmigung,  Vorbereitungen  zum 
Bau  dieser  Eisenbahn  einleiten  zu  dürfen. 
Durch  die  Goncessions  -  iTkuiide  vom 
36.  August  1H55  wurde  der  Gewerk- 
schaft ein  a.  h.  Privilegium  zum  Bau 
einer  Locomotiv-Eiscnbahn  von  Köflach 
nach  Graz  für  Kolilcn  und  sonstige 
Frachttransporte  auf  die  Dauer  von 
80  Jahren  ertheilt.  Ein  Einlösungsrecht 
vor  Ablauf  der  Gonce.ssionsfrist  war  nicht 
vorgesehen,  doch  ein  Erlöschen  des  Privi- 
legiums für  den  Fall  ausgesproclien,  wem'. 
>ungeachtet  vorau.sgegangener  Warnun- 
gen wiederholt  Verletzung  oder  Nicht- 


Abb.  313.  Trac 


1854  erfolgte  die  '  bleiben,    die  erst 


befolgimg  der  in  der  Privilegiums-Urkunde 
oder  in  den  ( lesutzen  auferlegten  Ver- 
pflichtungen vorkommen  sollten«.  Nach 
80  Jahren  hatte  die  Eisenbahn,  der  eine 
Baufrist  von  zwei  Jahren  gestellt  war, 
mitCirund  und  Boden  und  den  Bauwerken 
lastenfrei  und  in  brauchbarem  Zustande 
in  das  Eigenthum  des  Staates  überzugehen. 
Die  ursprüngliche  Absicht,  die  Bahn  aus 
den  Mitteln  der  Ge- 
werkschaft zu  erbauen, 
wurde  nach  Aufstel- 
lung des  ersten  Ko- 
stenvoranschlages fal- 
len gelas.sen  und  eine 

Actien-Gesellschaft 
gegründet,  in  deren 
Verwaltungsrath  als 
eifriges  .Mitglied  der 
k.  k.  Inspector  Phi- 
lipp Bolze  eintrat. 
Die  »Graz-Kötlacher 
Eisenbahn-  und  Berg- 

bau-(iescllschaft<, 
welche  dieConcession 
und  die  Bergwerke 
gegen  Ausfolgung  von 
2546  Actien  von  der 
Gewerkschaft  über- 
nahm, eröffnete  eine 

Subscription  auf 
16.000  Actien  ä  200 
H.,  von  denen  jedoch 
nicht  alle  gezeichnet 
wurden.  Von  diesen 
Actien  hatten  (140 
Stück  als  unverzins- 
liches Depositum  bei 
der  Gesellschaft  zu 
dann  den  Gründern 
ausgefolgt  werden  sollten,  wenn  das  Cie- 
sammtertrtfgnis  des  Unternehmens  min- 
destens acht  Percent  erreichen  würde. 

Um  Ersparungen  zu  erzielen,  unterzog 
man  die  ursprünglichen  Bauprojecte  einer 
Revision,  die  entsprechende  Aenderungen 
zur  Folge  halte.  Im  April  1857  wurde 
der  Bau  in  .Angriff"  genonunen  und  mit  der 
k.  k.  Betriebs  -  Direction  der  südlichen 
.Staatseisenbahnen  wegen  Uebernahme  des 
Betriebes  \'erhandlungen  eingeleitet,  die 
bis  zur  Formulirung  der  Vertragspunkte 
gediehen.  Da  die  .Mittel  der  ( iesellschaft  zur 
\'ollendung  der  Bahn,  deren  Kosten  allein 


der  OuschU'hradcr  EUcnbahn 
vor  Trag. 
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auf  etrva  2  NHIlioncn  vcr.'nschlnfft  waren,  Tilf^uiifisquotc  in  >2  jähren  statt^iitindf n 
und  zum  Betriebe  der  Bergwerke  nicht  1  hatte,  war  es  der  tiesellschaft  itri  Jalire 
ausreichten,  wurde  beschlossen,  sechsper-  |  1863  möglich,  das  sechspercenli':;e  An- 
centige  SchuldverschreibmiLiLii  im  Hctra'^f  Iclion  zudecken.  Das  <  Ii.  st  IIsohatls-(]api- 
von  1  Milliun  auiizuj^cbcn,  und  dieselben  1  lal,  von  dem  72  Percent  aur  die  Eisenbahii- 
betehnett  zu  lassen.  Infolge  der  finanziellen  (  Unternehmung:  entfielen,  bestand  denuiach 
( :;!l;unitätui  Ji  r(  lesellscbaft  schritt  (krl^au  im  Jahre  1X66  aus  1 4.487 '^  ^^  Actien 
nur  langsan)  vorwärts.  V  or  dem  Zusammen-  1  ä  200  fl.  ü.  W.  =  2,^197.473  ti  und 
bruche  wurde  das  Unternehmen  nur  durch  |  7Q18  4Y,percentigen  Obligationen  k 
die  Intervention  Jcs  I'iiMir/ii.iiiI--ti  t  >  -^c-  '  1 50  Ü.  =  1,187.700  fl.  Demnach  zu- 
rettet. Mit  Hille  eines  Bcmcr  Baiüvhauscs,  ,  sammen  4,0^5.175  fl.  Von  den  Actien 
-welches  800.000  fl.  vorstreckte,  wurde  der  |  waren  aber  i849*/^„  StOck  noch  nicht 
Bnliiiti  III  !kcik!l!.  >  i  dass  im  Juni  185«)  ausy;e;ieben.  Die  .\nlagekosten  hatten 
mit  Kuhleiitransportcn  begonnen  werden  1  bis  xu  diesem  Jahre  die  Höhe  von 
konnte,  ftlr  welche  die  sQdliche  Staatsbahn  •  2,882.000  fl.  erreicht, 
die  Betriebsmittel  beistellte.  .\m  22.  Juni  Zu  den  älteren  Koblenbahnen  der  in 
langte  um  3  Uhr  Nachmittag  die  laub-  1  Rede  stehenden  Periode  gehört  auch  die 
geschmftckte  Locomotive  »Sauerbrunn«  \  Aussig>Teplit2er  Bahn,  deren  Do- 
mit  elf  Kohlenwagen  zum  etstenmale  in  ;  mäne  das  nuichti^re  Braunkuhlenbecken 
Ciraz  an.  1  zwischen  dem  Erzgebirge  und  dem 
Für  den  Personenverkehr  wurde  die  I  böhmischen  Mittelgebirge  bildet.  Schon 
Linie  ( »raz-Köflacb  am  3.  .\pril,  für  den  zur  Zeit  die  l'rag-Dresdener  Linie 
Gesammt verkehr  am  1.  Novendier  iH<)0  er-  1  der  nördlichen  sStaatsbalm  gebaut  wurde, 
öffnet.  Die eingeleisige  40  A'm  lange  Strecke  '  hatte  man  die  Herstellung  einer  Schienen* 
im  gebirgigen  Terrain  erbaut,  machte  die  1  Verbindung  des  altberiibmten  Curortes 
Anlage  eines  etw  a  100»;/  langen  Tunnels  '  Teplit/ mit  der  .Station  .\ussig  in  Krw  agnng 
hei  Krems  [vor  Voitsberg]  und  14  kleinere  gezogen  und  von  .Seite  der  königlich  böh- 
Brilcken  nöthwendig.  Von  den  Stationen  |  mischen  .Staltbalterei  w  urde  das  von  den 
hatten  nur  Voitsberg,  Liebocli  und  Ober-  politischen  l.ocalbebörden  gestellte  .\n- 
dorf  einige  Bedeutung.  Nach  .\uflüsung  suchen  »nn  Herstellung  dieser  Bahn  auf 
der  Betriebs-Direction  der  südlichen  Staats»  j  Staatskosten  im  Jahre  1852  wärmsteiis  be- 
babnen  wurdt^  ti  dii  X'ri  lMiu'ilint'.y;  r?  mit  fürwortet.  Bis  zu  dieser  Zeit  wurde  der 
der  an  ihre  Stelle  UcltsiJcn  l'irv .itunter-  Kohlenbergbau  im  Aussig  -  Teplitzer 
nehmung  w  egen  rebernahnie  des  Betriebes  ,  Becken  nur  in  sehr  beschränktem  .Masse 
for!'_:i'<rt/t,  dir  r  ;-n  kL-it)-.n.  K'csuitate  betrieben,  da  durch  die  -cMli. Iiti.  11  Vrr- 
Ifilirt.  II.  Wil  dl.  n  1  M  ti  icbsrnttleli).  die  von  der  kehrsstrassen  der  .AKsaU  Jet  Biauiikohle 
.Südb  dm  j4einicthct  waren,  wurde  der  Be-  i  auf  die  nächste  Umgebung  beschränkt 
trieb  aufrecht  erhalten  —  die  Kohlentrans-  blieb :  selbst  der  W  i^serweg  der  Klbe  w  urde 
purte  an  eineti  Privatunternehmer  verpach-  für  die  Kohlenbeförderung  nicht  entspre- 
tet  Erst  als  im  Jahre  i864(k»'MictlMvertrag  chcnd  ausgenutzt.  Der  Besitzer  der  Herr^ 
mit  der  .Sndbahn  zu  Ende  n'nv^.  u  urden  schaft  Teplilz,  Fürst  Ednmnd  Clary-.Md- 
die  beuützten  Betriebsmittel  käuthch  über-  ringen,  stellte  sich  an  die  Spitze  eines 
nommen.    Die    finanziellen    Ergehnisse  I  C*omit£s,  das  sich  im  Jahre  1855  damit  be« 

waren    in   den  erstet)  Jahren  kcineswe;^s  schäftigte,  ein  l  iitt riiLlmKn  itis  l.'.bcn  zu 

bt;sonders  günstige  mid  die  Dividenden  ^  rufen,  das  den  Bergbau  m  diesem  Gebiete  m 

bewegten  sich  zwischen  1— 4*/„,  sodass  grfwsem  .Massstahe  einrichten  und  einen 

die   (".riinder   auf  die   .\usfnl;^tnig  ihrer  .Scliiencnw  eg  zum  .Anschlüsse  an  die.Staats- 

Aetien  bis  zum  Jahre  iHöj,  wo  jedoch  bahu  herstellen  sollte.  Durch  eine  Audienz 

schon  ein  Ertrag  vf>n  <)'25"'o  ^^'^  beim  Kaiser  erreichte  eine  Deputation  des 

thcihin^  k.on.  w.u  tcn  imisstcn.  Durch  div  ("ornitL  S.  ilcni  anfangs   nur  ( iraf  Nostitz 

Aulnahme   eines   neuen    .Aniehens    von  ^  als   Besitzer  von   bedeutenden  Kohlen- 

1,200.000  fl.  in  8000  i '  ..pcrcentigen  Ohli-  werken  in  jener  Gegend,  Baron  Riese* 

g.itinneii  /u  I       tl.  .S]|lvr,  vkioii  .\ii;.ir-  ."st-ilIhniL;    als    Gesellschafter   der  Du.xer 

tisatiou  mittels  \  erk.sung  bei  '.^  l'ercent  Zuckerlabrik,   der  Prager  Grosshändler 
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Fiedler,  der  Director  der  Drcsdcticr  Dampi- 
schifffahrts-GcscUschaft  A.  Lcimardi  und 
Eweiibahn-Director  Aue  in  Magdeburg 
anijehiirtcn,  dir  Zu':,i<;t.'  cituT  ( loiiccssion 
lüi  das  geplante  l  utcniclinien.  Am 
2.  Au;ijust  des  Jahres  1H56  erhielt  das  (^o- 
mitO.  dem  sich  noch  der  Director  der 
Karhitzer  Ber^hau  -  Gesellschaft,  Becker, 
sowie  der  Landta<;s-Ab{;eordiiete  Dr.  Stra- 
dal  iti  Töplitz  und  der  Präsident  der 
Handelskammer  in  Prag,  Kiedel,  die 
Bankiers  v.  Zdekauer  und  v.  Lämel  sowie 
die  allgemeine  deutsche  Creditanstalt  in 
Leipzig  als  GrUnder  ansschlosscn,  das 
angesachte  Privilegium.  — 

Der  zu  j^rOndenden  >  A  u  s  s  i  <>;  - 
Teplitzer  Eisenbahn-  und  Ber^- 
bau-GeBellschaft«  wurde  das  aus- 
scliliessende  Rcclit  ynm  Hau  und  BelriLlv 
einer  Loconiutiv-Eisenbahn  in  der  Richtung 
von  Aussig  nach  Teplitz  auf  die  Dauer 
viit;  So  Jahrcti  /'u^otiiiulcn.  Der  Bau  der- 
selben war  innerhalb  emcs  Zeilraumes  von 
18  Monaten,  vom  Tage  des  Privilegiums 
an,  zu  vollenden.  Sciion  !iac!i  Ablaut  von 
zwölf  Jahren,  vom  Datum  der  Ur- 
kunde (gerechnet,  hatte  der  Staat  jeder- 
zeit d  IS  Reclit,  die  Bahn  einzulösen. 
Nach  Ablaut  von  80  Jahren  hatte  die 
Bahn  lastenfrei  dem  Staate  zuzueilen. 
Am  10.  .März  1^57  erhielten  die  .Sta- 
tuten der  gegründeten  Actien-Gesellschalt 
»K.  k.  priv,  Au.ssi^-Teplitzer  Eisenbahn- 
und  Bergbau-Gesellschaft*  die  a.  h.  Ge- 
nehmigung. Der  Sitz  der  Gesellschaft 
war  Tepütz. 

Die  eingeleitete  .Subscription  brachte 
eine  dreifache  Teberzeichnunji  des  .Xcticn- 
C^ipitals  vim  3  Millitmen,  das  durch  15.OCX) 
Actien  ä  200  H.  G.-.M.  aufjj;ebracht  werden 
sr'lltc.  r)ic  Hiia:i/icl!c  Krise  des  Jahres 
veraiilashte  die  eislc  uusscrurdentliclie  Gc- 
neralversainmlim^;  am  7.  Februar  1X5^ 
zu  dein  neseh!us>e,  das  .Actien-t  Kapital 
aut  2  .Millitiuen  herabzusetzen,  da  ein 
Drittel  der  .Subscribenten  als  /ahltuij^s- 
unfähig  sich  erwies,  und  den  W  irkuiios- 
kreis  des  Unteniehmcns,  indem  der  Berjj- 
bau- Betrieb  ausser  Acht  bleiben  sollte,  auf 
das  Eisenbahn-Unternehmen  zu  l^ese1ir:iii- 
ken.  Der  Au&fall  von  1,000.000  ti. 
sollte  durch  eine  Priorittts-Anleihe  ersetzt 
werden,  zu  deren  l^heniat^nie  sich  die 
österreichische   Creditanstalt    bereit  er- 


klärte. Infol^je  der  beschlossenen  .Statuten- 
Aenderun>jen  nahm  die  Gesellscluift  die 
Firma  »k.  k.  p  r  i  v.  u  s  s  i  t;  -  Teplit«er 
E  i  s  e  n  b  a  h  n  -  ( e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t«  an. 

Die  Erueitciung   ihres  Netzes  schon 
damals  ins  .\u^e  fassend,  leitete  die  Gesell- 
scliaft  Verhandlungen  mit  einem  ('«unite 
em,  weiches  Vorarbeiten  für  eine  Balm 
von  Teplitz  nach  Karlsbad  liarchneführt 
liatte,    11m    etitwedei    diiteh   Fusion  mit 
demselben    udcr  .seib.sl.sländi^   eine  Ver- 
längerun«;   der    Linie    bis    Karlsbad  zu 
erreichen  Hie  Absicht  der  Untenielnner  der 
I  Aussig-Tepiitzer  Balm  war,  ursprünglich 
I  ihre  Linien  einerseits  Ober  Eger  zum 
.\ns-c!iliisse   an  die  ba ycrisclicn  Bahnen 
,  weiterzuführen ,    andererseits    sie  aber 
I  auch  nach  nordöstlicher  Richtung  gegen 
Sc!i\\  arzenberg   und    Zu  iekan    7uni  ,\n- 
j  Schlüsse  an  die  sächsischen  Bahnen  zu 
j  verlängern.    Die  ersten  Pläne  hatte  der 
k.  k.  Ober-hina-nicnr  Werner  ans'^earbeitet. 
Am  15.  Nuvember  wurde  der  erste  iSpatcn- 
stich  für  den  Stationsplatz  in  Tttrmttz 
gemacht  imd  zwei  Ta^e  nachher  die  l'.rd- 
arbeiten  auf  der  ganzen  titrecke  gleich- 
zeitig in  .Angrirt"  genommen.  Das  bedeu- 
tendste Bauobject  auf  dieser  H  ilm  bildete 
der  Viaduct  Über  die  Biela  zur  \'erbin- 
dung  mit  der  Staatsbahn  bei  Aussig.  Im 
L'ebrigen  bot  der  Bau  der  Bahn,  die  sich 
am  l-'usse  des  Erzgebirges  hinzieht,  keine 
!  technischen  Schwierigkeiten.  Am  I7..\pril 
I S57  traf  die  erste  l.ocomotive  in  der  uralten 
1  Thermenstadt  ein.  Am  19.  .Mai  wurde 
(  die  17  8  m  lange  Strecke  ,\ussig- Teplitz 
mit  den  .Mittelstationen  Türmitz,  .Schön- 
feld. Karbitz  und  Maria-.Schein  feierlichst 
eröffnet  und  am  folgenden  Tage  die  ersten 
Personenzüyje  eingeleitet.  Dem  Gesain mt- 
!  verkehre   wurde  die  .Strecke  am   H.  Juli 
185!^  überL^ebeu.  ( ileichzeitig  wurde  eine 
I  3*a  k)>t  iaiiH\   Sehlef-ipbahn    von  .Aussig 
zum  Elbelandun^spl.it/  hergestellt.  Nach- 
dem dct  Bau  niclit  nur  das  .-Vctien-Gapital, 
sondern  auch  die  Prioritäts-Anleihcn  voll 
in  .XuspriKli  i::;ciKnnrT't*n  hatte,  ijcstalteten 
I  sich  die  finanziellen  \ dhultnisse  der  Ge- 
I  Seilschaft  anfangs  recht  schwierig.  Um 
niclit   neue   Betriebsmittel  anzuschaffen, 
I  w  urde  mit  der  Staatseisenbahn-tlesellschalt 
ein  Miethvertrag  abgeschlossen  und  sogar 
ein  Theil  der  bereits  aniie-ehatTten  Fracht- 
I  wagen  an  die  Nachbarbahn  verkauft.  Die 
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weiteren  Mittel  sollten  durch  Ausgabe 
eines  neuen  PrioritätS'Anlehens  in  der 

Höhe  von  500.000  fl.  beschafft  werden. 
Da  die  Lage  des  Geldmarktes  eine  Unter- 
bringung!; aussichtslos  erscheinen  Hess, 
wandte  sich  die  (lesellschaft  an  die 
Regieriing  um  Unterstützung  durch  ein 
Darlehen.  Da  Minister  Bruck  nicht  in 
der  Lage  war,  dieser  Bitte  zu  willfahren, 
bewog  er  die  Nationalbank  zur  Gewäh» 
rung  eines  Ausnahme  •Vorschusses  von 
200.000  fl.»  wodurch  es  möglich  wurde, 
die  Begebung  des  Anlehens  auf  einen  ge- 
eigneteren Zeitpunkt  zu  verschieben.  Mit 
Hilfe  der  allgemeinen  deutschen  Credit* 
anstalt  in  Leipzig  gelang  es,  im  Jahre 
1861  nicht  nur  das  bei  der  österreichischen 
Creditanstalt  aufgenommene  Anlehen  /.u 
convertiren.  sf>ndeni  auch  im  Jalitc 
das  neue  Aiilehcu  imlcizubriu^cn.  Das 
Creditinstitut  übernahm  für  das  erste  An- 
lehen 5000  OIiliM-atioiicn  ä  500  fl.  i't.  \V. 
in  Silber  jiutii  Car»c  von  1/0%  und  ualcr 
den  gleichen  Bedingungen  3000  Obliga- 
tionen Lit.  B.  für  die  zweite  Anleihe. 

Für  kurze  Zeit  gehörte  der  um  das 
Eisenbahnwesen  der  ganzen  Welt  so  hoch- 
veniiuntc  ^^,^\  .Marin  v.  Weher,  damals 
noch  künigl.  sächsischer  Finaiuratli,  als 
Verwaltungsrath  dem  Unternehmen  an. 

Während  die  Bahn  durch  die  Frrichtung 
vun  kleineren  Zweigbahnen  zu  den  Kohlen- 
werken ihre  Ausgestaltung  innerhalb  ihres 
Gebiete.-^  immer  mehr  tmd  niclir  /n  ver- 
vüllstäi»digen  trachtete,  und  insbesondere 
durch  den  Bau  des  FlOgels  von  Karbitz 
[2H  5  Ari»j  zu  den  K.  ililcnwerken  der  Berg- 
bau-Gesellschaft »Saxonia«  bei  Herbitz 
dieses  Ziel  flJrderte,  behielt  sie  auch  ihren 
Plan  auf  Ausdehnung  der  .Strecken,  inshe- 
sundere  in  südwestlicher  Richtung,  un ver- 
rückt im  Auge. 

.\ls  das  bereits  erwähnte  Annaherger 
GrUnduugs-Cumite  die  Concession  für  die 
Eisenhahn  nach  Komotan  erhielt,  hatte 
sich  auch  die  Aussig-Teplitzer  Kisenbahn- 
Gesellschalt  beeilt,  Untersuchungen  für  die 
Trace  Teplitz-Dux-Brüx-Komotau  vorzu- 
nehmen, und  dem  Kaiser  bei  seiner  da- 
maligen Anwesenheit  in  Prag,  die  Bitte 
um  Concessinnining  dieser  Linie  und  um 
tiewährung  einer  Ziiisengarantie  für  die- 
selbe unterbreitet.  Die  K'egierung  leimte 
die  Gewährung  einer  Zinseiigarautie  ab, 


doch  erklärte  sie  sich  bereit,  der  Gesell- 
schaft bei  Versieht  auf  die  Garantie  eine 

I  Concession  zu  geu  iiliren,  wenn  die  Trace- 
fuhrung  dieser  Strecke  derart  geändert 
werde,  dass  die  Orte  Bilin  tmd  Schwaz 
in  die  Linie  einbezogen  erscheinen.  Der 
I  Bau  einer  ungarantirten  Strecke  schien 
der  Gesellschaft,  trotz  der  voraussieht- 
:  liehen  Ertragsfähigkeit  der  neuen  Linie, 
zu  gewagt  und  sie  wendete  sich  an  d-n 
böhmischen  Landtag  mit  der  Bitte,  aus 
Landesmitteln  eine  4'/äPercentige  Zinsen- 
sicherstellung  des  Anlage-(-apitals  und  die 
übliche  Amortisation.squote  zu  bewilligen, 
I  in  welchem   Kalle  die  C>esellschaft  ein 
j  weiteres  '/'._,"'„   aus  den  Krrr.i^nissen  der 
1  Aussig-Teplitzer  Linie  yarantireu  wollte. 
I       Uer  Landtag  1864  wurde  geschlossen, 
uhue  dass  über  diese  Angelegenheit  he- 
,  ratlieu    worden    war.     Der  böhmische 
I  Landesausschuss,  an  den  die  Gesellschaft 
niui  herantrat,  erklärte  jede  Zins-engarantie 
bei    der    zwcifelluseü    iventahilität  der 
i  Strecke  für  Oberflüssig.   Um  wenigstens 
I  einen  Theil   der  Strecke  sicher?:ii'!tellen, 
wandte  sich  der  A'erwaltungsrath,  u.  z. 
mit  Erfolg,  an  die  Gewerke  des  Duxer 
■  Reviers,   um   die  Tlarantieen    eines  he- 
.  stimmten  Frachtquantums  zu  erlangen,  in 
welchem  Falle  sie  ihre  Bahn  von  Teplitz 
1  bis  I')u\  sell'-slstäii Jii^"  weiterführe!!  wollte. 

Ange.HiclUs  des  Umstaudcs,  dass  die 
I  Strecke  Teplitz-Komotau,  das  reiche  Dux- 
'  Hrüxer   Kohlenrevier    klurchziehcnd,  die 
I  X'erbindungsliuie  der  projectirten  Bahnen 
{  von  der  sächsischen  bis  zur  bayerischen 
Grenze  bildete  und  Komotau  schon  da- 
I  mals  zum  Knotenpunkt  dreier  wichtiger 
I  Bahnen  ausersehen  war,  mag   die  so 
weitgehende   \'orsicht   der  (".esellschaft 
1  heute  als  Zaghaftigkeit  erscheinen,  die 
I  aber  dadurch  erklärlich  wird,  dass  das 
Zögern  der  Regienmg,  die  in  der  Ge- 
I  Währung  von  Zinsengarantien  sonst  nicht 
!  so  rigoros  vorging,  die  Zuversicht  in 
die  Rentabilität  des  Unternehmens  er- 
I  sciiüttern  musste. 

Da  der  Regierung  an  dem  Zustande- 
i  kommen  der  Verbindung  Teplitz-Komotau 
schon  wegen  der  weiteren  Anschlüsse 
sehr  gelegen  war,  suchte  sie  die  Aussig- 
I  Teplitz  er  Bahn  zur  Ausftihnmg  der  gan- 
7v'.i  Linie  ;'tt  bestiumien.  Die  weiteren 
-Seiinlte  iiliei'en  iKi  dem  Standpunkt  der 
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Gesellschaft,  dass  siu  nur  dann  hautrn 
könne,  wenn  der  Staat  die  Zinsen(;arantie 
tlbcmchnic,  lan^L-  ohtic  Krfolg.  Eist  die 
Ankündigung  der  Kcgicrung,  dass  für  den 
Fall,  als  der  Bau  der  TepHtz-Komotauer 
Streck c  durch  die  Aussi}r-Tcplitzer  Eisen- 
buhn nieht  zustande  käme,  sie  von  dem 
ihr  concessionsmSasig  zustehenden  Rechte 
fUlitanch  machen  würde,  die  Hahn  schon 
im  jaiire  1868  einzulösen,  um  sodann 
die  projectirte  Fortsetzimfr  entweder  m 
eifjener  Ku^ic  nilcr  durch  eine  neue  Ge- 
sellschaft durchfuhren  zu  lassen,  ebnete 
den  weiteren  Verhandluntjen  den  We«;. 
Die  (ieneralversammlung  im  Jahre  iS(»5 
ermächtigte  den  Verwaltimgsratli,  sofort 
um  eine  Concession  für  die  Strecke 
Teplitz-Duz  einauschreiten,  und  mit  der 
Regienmg  wegen  des  Weiterbaues  bis 
Komotau,  jedcich  auf  (  irundlage  der  Zin- 
sengarantie eine»  Anlage-C^apitales  von 
höchstens  4  Millionen,  Verhandlungen  su 
pflegen. 

Als  nun  gar  das  Aimaberger  Comite 
um  die  Concession  für  eiiK  lusenbahn 
von  Komotau  Ti.ich  Tcplitz  mit  Verzicht 
auf  jede  Zmsengarantie  einschritt,  be- 
eilte sich  die  (Gesellschaft  die  Ik  Jin- 
gungen  der  Regierung  anzunehmen. 

Die  wesentlichen  Bestimmungen  der 
Concession,  dit  diireh  die  l'rkunde  vom 
IG.  Mai  ifsbty  verbrieft  wurde,  setzt«;n  fest, 
dass  das  alte  Privilegiom  auch  fOr  die 
Fortsctzunnf  der  Hahn  bis  Komotau  zu 
gelten  habe.  Dagegen  wurden  die  neuen 
Bestimmungen  auch  auf  die  ganze  Linie 
von  Aussig  bis  Komotau  sunnit  Zweig- 
bahnen ausgedehnt.  Die  Strecke  bis  Dux 
war  spätestens  ein  Jahr  nach  Ertheilung 

der  ( !('iiicessii  III  und  die  I'nrt  >et/,nn;^  Iiis 
Komotau  spätestens  ein  Jahr  nach  »In- 
betriehsetzung*  der  damals  von  Komotau 
in  einer  der  I\ielitiiii;^L  n  nach  l^rag, 
Annaberg  oder  Karlsbad  projectirten  Bah- 
nen zu  vollenden.  Als  wichtigstes  Zu- 
geständnis der  Regierung,  die  selbstver- 
ständlich keine  Zinsengarantie,  dafür  aber 
eine  zwanzigjährige  Steuerfreiheit  ge- 
wülirte,  war  die  .Ausdehnung  der  ( lonceS- 
sion  auf  80  Jahre,  vom  Tage  der  \'erkehrs- 
auifhahme  auf  der  Fortsetzungsstrecke  an 
gerechnet,  und  die  Erstreckung  der  Dauer 
des  Privilegiums  für  die  Aussig-TepIit/er 
Bahn  auf  die  gleiche  Zeit  anzusehen. 


Erst  nach  Ablauf  von  30  Jahren,  gleich- 
falls vom  Eröffnungstage  der  Fortsetzungs- 
strecke  an  gerechnet,  erstand  der  Staats- 
verwaltung das  Einlösungsrecht  auf  die 
ganze  Bahn.  Die  Verpflichtung  zur  Anlage 
eines  zweiten  Cieleises  sollte  Hu  di«.  Ctesell- 
schaft  dann  erwachsen,  wenn  in  zwei  auf 
einander  lol^cuJen  Jahren  der  jahrliche 
Ruhertrai;  pi'*  .Meile  die  Summe  von 
150.000  tl.  Uberschreiten  würde.  Zur  Auf- 
bringung der  Mittel  beschloss  die  ausser» 
ordentliche  ( leneralvcrsammlung  vom 
16.  .April  lÜbtt  die  Ausgabe  von  2500 Stück 
1  der  noch  im  Besitze  betindlichen  alten 
I  .\ctien  der  Ciesellschalt  und  die  Aufnahme 
einer  schwebenden  .Schuld. 

Durch  die  Erweiterung  ihres  Netzes 
Stieg  die  Rentabilität  des  rntcrnehmcns, 
dns  schon  in  tlen  ersten  |ahren  nacli  der 
tiruiidung  ganz  aussei"!  udeiitlich  günstige 
Ergebnisse  aufwies.    Das  l>csellschaits- 
("apital    bestand    im    Jahre     i8(i(>  aus 
10.000  Stück  Actien  ä  210  fl.  ö.  W. 
2,100.000  fl.,  dem  Prioritäts-Anlehen 
j  [Lit.  A]     750.000  fl.  und  dem  I'noritäts- 
Anlehen  [Lit.  B]      450.000  Ii.   Die  An- 
!  lagekosten  betrugen  3,390.000  fl. 

Die  lO'l  km  lange  Linie  Teplitz-Du.\, 
j  die  in  ihrer  Anlage  auch  nicht  die  ge- 
j  ringsten  technischen  .Schwierigkeiten  bot, 
'  \v\irde  im  Jahre  iH(>()  durch  die  Bauunter- 
i  nehmung  Adalbert  Lanna  [SoluiJ  in  Au- 
I  griff"  genommen.  Der  Bau  wurde  jedoch 
i  dureli  die  Ereignisse  des  Jahres  iHf/i  bc- 
I  hindert,  so  dass  die  Erülfnung  der  Strecke 
I  erst  am  15.  Juli  1867  stattfinden  konnte. 
Die  letT-ten  ( "dieder  dieser  ( Iiuppe  vnn 
cisleithanischen  Balmen,  deren  Gründung 
l  noch  vor  das  Jahr  1867  fällt,  bildet  die 
Turn  a  u  -  K  raUip  -  I' rager  Eisenbahn 
und  die  »Böhmische  Nurdbahn«. 
I      In  dem  böhmischen  Badeorte  Warten- 
I  berg  versammelt*.!;  sich  am  2H.  St-ptem- 
I  ber  1856  über  Einladung  eines  Actions- 
;  Comit^s  die  Vertreter  der  Städte  des 
nordiistlichen  Bi'ihmens  zwischen  Reichen- 
!  berg  mid  Prag,  sowie  Grossgrundbesitzer 
!  und  Industrielle  unter  dem  Vorsitze  des 
I  Barons  Johann  I'riedrich  v.  .Aehreuthal, 
um  zu  berathen,   in  welcher  .Art  eine 
I  .Schienenverbindung  zwischen  Prag  und 
,  Reichetiberg  ZU  erreichen  w9re.  i  ^  wurde 
beschlossen,  zur  L<")sung  dieser  .Anfgabe 
.  eine  Gesellschaft  zu  gründen  und  21  Theil- 
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neiimcr,  darunter  Persönlichkeiten,  die  den 
ersten  Adelageschlechtem  Brihmens  an- 
gehörten, und  Grossindustrielle,  erklärten 
sich  bereit,  die  ersten  Auslagen  für  die:>cs 
Unteniehnien  zu  tragen.  Die  Leitung  Qber- 
nahm  (irat'  Oiiristian  v.  Waldstein.  Der 
wichtigste  Beschiuss,  den  die  V'crsauim- 
hingf  fasste,  betraf  die  Wahl  der  Richtung; 
der  proiLctirtcn  Eisenhahi^.  Nachdem  das 
Zustandekommen  einer  \'crbindung  von 
Reichenberg  nach  Tumau  durch  eine  an- 
dere Unternehmung  ilam;!!';  Ivtetts  «ge- 
sichert erschien,  wurde  Turnau  als  Aus- 
gang:»punkt  der  neuen  Bahn  bestimmt, 
von  \\  M  ans  Mv  Linie  über  Junfrbunzlau 
entweder  «.Urect  über  Benatek  nach  Prag 
geAUut,  oder  über  Melnik  [eventuell  auch 
Sfidlich  von  diesem  ( ]  ein  Anscliluss  an 
die  Prag-Dresdener  liaitii  gesucht  werden 
sollte.  Gl  einer  GrOnderversammlung,  die 
am   25.  (^ctober   1S57   zu  Junt^bunzlau 
Statttand,  erstattete  Betriebs-Director  Kress 
der  Buschtdhrader  Eisenbahn  einen  tech-> 
nischen  Bericht  über  die  Tracen-Ünter- 
suchiuigen,  und  seinen  Austühnmgen  war 
es  zuzuschreiben,  dass  Kralup  snwold 
zum   An^ohluss    an   die  Buschtehrader 
Eisenbahn,   als   auch   an   die  nördliche 
Staatsbahn  gewählt  wurde,   um  so  das 
Kladno-Hnschtrhi  aJi  r  Kohlenrevier  auch 
für   den    Reiclu  nherger  industriebezirk 
nutzbar  zu  machen. 

Die  Sistirunq:  der  (  j>nci.  ssioiis-Krthei- 
lun<^en  von  Seite  dur  Ivi-Micnin^  in  W-r- 
bindunj;  mit  der  eni^dretenen  liallJcl^kllse 
brachte  die  An}»:elegenheit  ins  Stocken, 
Um  dir  I'>alni  iK  ni  ioch  zustande  zu  bringen, 
versuchte  das  Cuiniit  die  Buschtdhrader 
Eisenbahn  für  diese  Plane  zu  gewinnen 
und  Icf^te  ihr  im  Ia1n\'  1861  natu-,  die 
.Strecke  Turnau  -  Krahip  als  Furtsetzung 
ihrer  Unie  zu  erbauen,  für  welchen  Fall 
die  (Iründer  sich  bereit  erklärten,  ihre 
»Kechte«  der.  Buschtihrader  Eisenbahn- 
Gesellschaft  gegen  Ersatz  der  bisher  aufge- 
laufenen Kost«  n  7ti  (^JK'rlassen.  TtDt/  der 
eingehenden  BelUrwortung  seitens  der 
Direction  der  Buschtdhrader  Eisenbahn- 
( ".i^cHscliaft  wurde  in  der  (lencralver- 
sanunlung  vom  15.  Februar  1862  der 
Antrag,  eine  Conccsston  fQr  die  Linie 
Tnniau  -  Kralup  zu  n  ut  rhcn,  von  den 
Actionären  mit  elf  Ütinunen  Majurität 
abgelehnt  und  das  Comit£  der  Turnau-  | 


Kralupcr  Eisenbahn  sah  sich  bemUssigt, 
selbst  um  die  Concession  einzusdireiten. 

Am  2S.  An^nst  1^63  erhielten  Emst 
Graf  Waldstem,  Hugo  FUrst  zu  Thum 
und  Taxis,  die  Industriellen  Friedrich 
Leitenberger,  Adalbert  Lanna,  Clemens 
Bachufcn  von  Echt,  Alois  SchöUer,  Ju- 
hann  Liebieg  u.  A.  die  erbetene  Con- 
ci  vsiMti  t[\r  eine  Linie  von  Tumau  nach 
Kralup  und  das  Vorrecht  vor  dritten  Be- 
werbern för  eme  Zweigbahn  nach  Prag. 
Die  Linie  Tumau-Kralup  war  binnen  drei 
Jahren  fertig  zu  steilen,  die  Anlage  eines 
zweiten  Geleises  war  erst  dann  bedingt, 
wenn  der  Reinertrag  pro  Meile  in  /uei 
aufeinander  folgenden  Jahren  die  Summe 
von  30O.000  fl.  fiberschreiten  sollte.  Das 
Heimfallrecht  erstreckte  sich  nur  auf  das 
unbewegliche  Eigenthum.  Am  24.  Mai 
1864  fand  die  constituirende  Versammlung 
der  gegründeten  »K.  k.  priv.  Tumau- 
Kralup  -  P  rager  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft« statt. 

Das  Baucapital  war  auf  7  MillioneQ 
fl.  >-t;^L'setzt,  wovon  3  Millionen  in  Prio- 
litatcti  und  4  Millionen  in  Actien  aus- 
gtf»uben  werden  sollten.  Den  Bau  der 
Bahn  hatte  Adalbert  Lanna  nm  den 
Pauschalbetrag  von  4,825.000  il.  über- 
nommen. Die  Trace  wurde  von  Turnau 
Li'ier  Milnr!icnnT;it7.  P.aknN,  Junobun;^- 
lau  nach  Kralup  gctiilnt  und  dnrl  der 
Anschluss  an  die  l-lusclitelnadcr  und 
au  die  niirdliche  .Staatsbalm-Linie  sicher- 
gestellt. Zwischen  JStranov  bis  unter 
die  Burgruine  Zvefetic  mussten  bedeu- 
tende Felsensprengun;;cn  vorrjcnommen 
werden.  Zum  Schutze  der  an  der  1  race 
gelegenen  Ruinen  ZveiFetic  [Abb.  313]  und 
Michalovic  mussten,  um  einen  Einsturz 
derselben  zu  verhüten,  bei  den  Spren- 
gfungen  besondere  Vorkehrungen  getrof- 
fen werden,  tirössere  Brücken  wurden 
über  die  Elbe  bei  Xeratovic,  über  die 
Moldau  bei  Kralup  geführt.  Ueberdies 
wurde  die  Iser  zweimal,  und  zwar  bei 
Podol  und  Bakov  Uberbrückt.  Ein  be- 
deutender, 29  in  hoher  Viaduct  wurde 
bei  .Stranov  [Abb.  314]  autV^tfüInt.  Bei  den 
grösseren  Übjecten  gelangte  überall  Eisen- 
construction  nach  dem  Schifkom*schen 
System  zur  .Anwendung.  Ueber  Anordnung 
der  Militärbehörde  mussten  bei  den  grös- 
seren Bracken  je  fwei  Brfickenpfeiler 
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mit  Sprciifrvorrichtuiigcn  verschen  werden, 
die  nur  allzubald  in  Anwendung  kommen 
sollten.*)  Die  877  kvi  lange  Strecke 
wurde  am  16.  Üctobcr  iHCij  dem  Betriebe 
übergeben. 

Durch  die  Kriegsereignisse  des  folgen- 
den Jahres  wurde  diese  Balm  besonders  hart 
mitgenommen.  An  ihrer  Trace  entwickel- 
ten sich  die  ersten  Ciefeehte;  der  Verkehr 
musste  schon  am  2g.  Juni  eingestellt 
werden.  Bei  dem  Kampfe  bei  Podol  be- 
wiesen die  Beamten  der  Turnau-Kraluper 
Bahn  besonderen  Opfermuth.  ( legen  .Mit- 
ternacht wurde  ein  Eisenbahnzug  von 
Mdnchengrätz  nach  l'odol  dirigirt,  um  die 
Verwundelen   aufzunehmen   und  wegzu- 


reichischen  Bahnen  erlitt,  hatte  den  Mon- 
archen zu  dieser  EntSchliessung  bewogen. 
Während  sich  nämlich  die  anderen  Bahnen 
nach  erfolgtem  Friedensschlüsse  durch  die 
nach  Wiederaufnahme  des  Betriebes  er- 
zielten Mehreinnahmen  erholen  konnten, 
war  die  'rumau-Kraliiper  Bahn  bis  zum 
10.  September  lNW>  verhindert,  den  Be- 
trieb wieder  aufzunehmen,  da  die  Brücke 
bei  Nefatovic,  welche  von  der  österrei- 
chischen Besatzung  in  Theresienstadt  ge- 
sprengt worden  war,  erst  an  diesem  Tage 
für  den  Zngsverkehr  wieder  benützt 
werden  k(mnte. 

Im  Jahre  1 866  bestand  das  .Actien-(  Kapital 
in  20.000  Actien  h  200  H.  =:  4,000.000  fl. 


.\bb.  31}.  Turnan-Kralup.  [Tr»ce  >n  der  Kuine  /velettc] 


führen.  .\ls  die  Züge  auf  dem  Schlacht- 
felde ankamen,  wüthete  noch  der  Kampf 
mit  unverminderter  Heftigkeit.  Im  ärgsten 
Kugelregen  aber  sprangen  die  Beamten 
und  Diener  der  Bahn  mit  wahrer  Todes- 
verachtung von  den  \\"aggons,  um  die 
Verwundeten  aufzuheben  und  in  .Sicherheit 
zu  bringen.  Durch  die  a.  h.  Ent.schliessung 
vom  8.  März  1K67  geruhte  der  Kaiser 
der  Gesellschaft  aus  .\nlass  des  erlittenen 
Verlustes  eine  .Subvention  von  1 50.000  Ii. 
aus  Staatsmitteln  unter  der  Bedingung  zu 
bewilligen,  dass  sie  auf  jedweden  weiteren 
Entschädigungsanspruch  aus  diesem  Titel 
Verzicht  leiste.  Die  ganz  aussergewi'ihn- 
liehen  Verhältnisse  dieser  Bahnunter- 
nehmung, die  damals  nachweislich  den 
grüssten    .Schaden    unter    allen  i'jster- 

*)  ^'b'-  Band  II.  »Unsere  Eisenbahnen  im 
Kriegec,  vinn  Eiscnhahn-Bureau  des  k.  k. 
Generalslahes. 

Geschichte  der  EiocnbahDcn.  I. 


und  20.000  Prioritäts-Obligationen  ä  l50fl. 
=  ^, 000.000  fl. 

Eine  wichtige  Verbindung  erhielt  die 
Turnau-Kralup-I'rager  F-jsenbahn  durch 
das  Zustandekommen  der  •  B  ö  ii  m  i  s  c  h  e  n 
N  o  r  d  b  a  h  n « . 

Das  Entstehen  dieses  Unternehmens 
fällt  jedoch  in  eine  spätere  I'eriode  — 
in  jene  Zeit,  in  welcher  sich  nach  Jahren 
einer  durch  die  Verhältnisse  bedingten 
Stagnation  des  Unternehmungsgeistes  die 
ersten  Vorboten  des  »wirthschaftlichen 
•Aufschwunges«  bemerkbar  machten.  In 
dieser  Zeit  traten  auch 
Innigen,  die  bedeutenden 
des  ncirdlichsten  Böhmens 
sowie  auch  mit  den  Bahnen  Oesterreichs 
und  .Sach.sens  in  Verl^indung  zu  bringen, 
besonders  lebhaft  hervor. 

Die  erste  .Anregung  hatten  einige  In- 
du.strielle  gegeben,  welche  im  Jahre  1860 
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um  die  Btnvi!!ii;-im;;  7n  \'i  MMrlH  iti  ii  für  '  hfran,  indem  i,  s  durch  Ziisaf^cn  günstifrcr 
eine  Eisenbalm  von  Wanisdort  nach  ,  Tarüe  und  Verzicht  auf  staatliehe  Zinsen- 
Tetschen  ane:esucht  hatten.  Am  5.  Fe-  |  garantie,  jeden  anderen  Bewerber  aus  dem 
bruar  !irittL!i  tkr  Teplit/.er  Advncat  ]  Kclde  zu  schlafen  hoffte.    Durch  dieses 

Ür.  Franz  JStradul  und  Cienussen  die  Vor-  j  Unternehmen,  dem  zumeist  die  Kolilen- 
concession  für  eine  Eisenbahn  von  Aussig  |  werksbesitzer  des  Teplitzer  Revieres  und 
iil^LT  B.-Leipa  /.um  \nscliluss  an  die  ,  IntLtc^senten  der  Aussi<jf-TcplitzLT  Eisen- 
Lübuu-Zittauer  Bahn  in  Sachsenerhalten,  i  bahn  angehörten,  entstand  dem  Graf  Wald- 
Im  b&hmischen  Landtage  brachte  der  |  stein^schen  Consortium  ein  mSchtifier  Ri- 
Ab^<  rirdni-tc  Straclic  die  Fra^t  ilci  llcr-  vale.  Die  Rej^icrunjj  leitete  Verliandlimixen 
Stellung  eines  systematischen  Eisenbahn-  1  ein  und  am  6.  October  1865  erhielt  Graf 
netzes  ftlr  Böhmen  zur  Sprache  und  die  Waldstein  und  Genossen  die  Concesstonfllr 
zu  die!^Lni  Zwecke  einy;eset7tc  (!  ni-  |  die  »Biih m i^ c h t- X <  1  rd h a I1  ik ,  welche,  an 
niission  beantragte,  dem  Landesausschuss  j  die  Turnau-Kralup-Frager  Eiseubahii  zwi- 
den  Auftrag  zu  ertheilen,  Vorschläge  Uber  '  sehen  Jun^hunzlau  und  Bakov  anschlies- 
die  Durehfülirunfr  eines  bijhmi.scln- II  Scliie-  send,  Uber  Böhm.-I.eipa  niaii  Kumbur-;, 
nennetzes  zu  erstatten  und  ihn  zu  er-  eventuell  mit  der  Fortsetzung  gegen  Löbau 
mäcbti^ien,  mit  Unternehmern  in  Ver-  zum  Anschlüsse  an  die  sächsische  Bahn 
liiiKlun;f  ZU  treten  sowie  mit  der  Staats-  frehen  sollte.  In  Verbindung  mit  dieser 
Verwaltung  in  Betreüf  der  Modalitäten,  1  Strecke  waren  die  Flügel  einerseits  Jener 
unter  \ve1chen  Eisenbahnen  in  Böhmen  mit  |  über  Bensen  nach  Bodenbach  zur  Verbin» 
Subventionen  aus  Laiidesmitteln  aus-  dung  mit  der  Elhe  bei  Tetschen  und  zum  An- 
geführt werden  könnten,  Verhandlungen  |  sehlusse  an  dieStaatsbahn,  und  andererseits 
einzuleiten.  In  der  Schlusssitzung  des  |  jener  nach  Wamsdorf  mit  der  eventuellen 
böhmischen  Landtages  am  18.  April  1S63  Fortsetzung  gegen  Zittau  ebenfalls  zum 
wurde  gelegentlich  der  Beratbung  und  ■  Anschlüsse  an  die  sächsische  Bahn  con- 
Annahme  dieses  Antrages  die  Herstellung  '  cessionirt.  Den  Concessionaren  sollte  zu 
einer  Eisenbahn  von  Tetschen  nach  Wams-  jeder  Zeit,  wenn  sie  das  Ansuchen  stellten, 
dorf  [sächsische  Grenze]  befürwortet.  Nun-  die  Bewilligung  ertlieilt  werden,  eine  Ver- 
mehr traten  als  Bewerber  um  Eisenbahnen  \  biudungsbahn  von  Bensen  [südöstlich  von 
in  dieser  Gegend  auch  andere  Unternehmer  Bodenbach]  durch  das  Polzenthal  nach 
auf  den  Plan.  Im  October  1^64  unter-  H.-l,eip;i  her7ii«!t(d1en.  Die  Verpflichtung 
breitete  ein  Consortium,  an  dessen  .Spitze  zut  llcistLlluii^  dieser  Verbindungsbahn 
Ciraf  Emst  Waldstcin-Wartenibcrg  stand,  sollte  für  sie  jedoch  dann  eintreten,  wenn 
und  dem  unter  Andern  aucii  Max  Egon  eine directe  Bahn  vonAussI^  nach  15. -Leipa, 
Fürst  zu  Fürstenberg,  Grat  Kavtnitz,  für  welche  sich  das  mit  der  Aus.si;j,-  1  cp- 
Dr.  Eduard  Herbst,  A.  Lanna.  Dr.  Franz  litzer  Bahn  in  Verbindung  stehende  Comite 
.SclitTievkal  und  Wrlictcv  d^r  Ttun  ni-Kra-  die  Ausführung  auch  im  Falle  der  ( 'nti- 
liip-l'iagci  und  HuM.!ilv.luadcr  1  .i>ti»ii.tiin-  cessiunirung  der  böhmischen  .\urdbahn 
Gesellscliaft  angehörten,  dem  k.  k.  Han-  vorbehalten  hatte,  nicht  zustande  käme, 
delsministeriuin  ein  Gesuch  um  Bewilli-  oder  wenn  deren  Hersteüunu  im  Interesse 
gung  zu  technischen  \'ot arbeiten  tiir  eine  der  Industrie  als  noth wendig  erkannt 
Eisenbahn,  die  von  der  Tuniau-Krahip-Fra-  l  werden  sollte.  Die  conccssionirten  Hahn- 
ger Bahn  in  der  Gegend  voti  Jimgbunzlau  strecken  waren  im  labre  iSft"  in  Angriff 
ausgehend,  nach  Rumburg  zum  Anschlüsse  zu  nehmen.  Als  äusserster  Vollendungs- 
an  die  sächsischen  Bahnen  bei  Löbati  in  |  tcrmin  wurde  das  Ende  d^  Jahres  1870 
.Sachsen  füluen  und  Verbinduni^eii  einer-  bestimmt.  !>er  Hau  der  Fortsetzungen 
seits  nach  Warnsdorf,  andererseits  nach  ^  der  Balm  von  Kumburg  nach  Lübau  mid 
Tetschen  herstelleit  sollte.  Jenes  Comitö,  an  1  von  Wamsdorf  gegen  Zittau  blieb  noch 
des'.en  Spitze  Dr.  Slradal  stand,  trat  nun  an  '  von  dem  .\bschluss  eiIK^  l'ebi  rein- 
die  Kegierung  mit  dem  .Ansuchen  um  die  1  kummens  mit  der  sächsischen  Kegierung 
Verleihung  einer  definitiven  Concession  I  abhangig  und  sollte  frühestens  ein  Jahr 
zum  Bau  und  Reti  iebe  einer  EisL-nbabn  naeli  X'olKndung  dn  v  1  lu  es^ii mirtcn  Bahn» 
von  .\ussig  über  B.-Leipa  nach  Warnsdorf  |  Imien  gefordert  werden  können. 
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Kiner  verfassun^Slnäss^^cn  Bchandlunjr  | 
wurde  diese  (^oiicession  nicht  untcrzoyen, 
obzwar  die  Retjieruiifj;  in  der  letzten  Sitzung 
der  III.  Session  des  Abgeordnetenhauses  ' 
(24.  Juli  i!^(>5]  eine  kegierunfjs-V'orlajxe  in  j 
dieser  Krage  unterbreitete,  welche  Speeial- 
ausschUssen  zugewiesen  wurde  ;  die  jedoch  j 
bald   darauf   eingetretene   Sistirung   der  1 
Verfassung*)  bedingte  die  selbstständige 
Kntscheidung  der  Regierung. 

Ausser  einer  fünfzelinj übrigen  Steuer- 
freiheit erhielt   das   l'ntenieiunen  später 
noch  eine  weitere  Begünstigung  von  Seite  i 
der  Staatsverwaltung,  die  ihr  bei  der  Be- 
schaffung des  Anlage-(  Kapitals  hilfreich  an 


ventionsforni,  die  sich  in  Oesterreich  später 
immer  mehr  und  mehr  einbürgerte. 

Infolge  des  Nothstandes,  der  in  Böhmen 
nach  den  Kriegsereignissen  eintrat,  war  es 
der  Regierung  sehr  daran  gelegen,  dass 
der  Bau  der  böhmischen  N'ordbahn  nocl>  vor 
der  concessionsmässig  bestimmten  Frist 
in  Angriff  genommen  werde.  Sie  sah 
sich  daher  bemü.ssigt,  dem  .Xn.suchen  der 
{]«mcessionäre  um  einen  .Staatsvorschuss  zu 
entsprechen  und  streckte  .^,000.000  H.  zum 
Zwecke  der  sofortigen  Durchführung  der 
Bauarbeiten  vor,  vuiter  der  Bedingung, 
dass  ihr  nach  ( ^»nstituirung  der  (iesell- 
schaft  Actien  zum  vollen  Nennwerthe  in 


i 


Abb.  )I4.    VUduct  Uber  das  Zamo»l>Thal  bei  Strannr  Im  Bau. 


die  Hand  ging  —  eine  Subventions- 
methüde,  deren  Kitiführung  die  bunte 
Auswahl  jener  .Mittel,  mit  welchen  der 
Bau  von  Kisenbahnen  von  Seite  der 
österreichischen  Regierung  gefördert 
wurde,  um  eine  neue  .Art  vennehrte.**) 
Das  .Mini.sterium  B  e  I  c  r  e  d  i  sah  sich 
im  Jahre  18O6  gezwungen,  den  neuen 
Unternehmungen  gri»ssere  Bauvorschüs.se 
in  der  Form  von  Darlehen,  die  später 
durch  Actien  im  Nominalwerthe  »refun- 
dirt«***)  wurden,  zu  gewähren,  eine  Sub- 


•)  A  h.  Patent  vom  20.  September  iHirtf,. 
••)  Das  allererste  Staatsdarichen  wurde 
einer  f'rivatbahn  (Kaiserin  Elisahtth-KahnJ 
im  Jahre  1S59,  doch  nur  in  t;erinnctii  Bctr.i^e 
und  auf  kurze  Frist  zui;estandeu 

••*)  Sehr  richtig  bemerkt  Dr.  Gustav  Gross 


der  ganzen  Höhe  des  Vorschusses  aus- 
gefolgt werden.  Das  übrige  Actien-Capital 
wurde  zum  grossen  Theile  durch  I'rivat- 
.Subscription  gedeckt,  st»  dass  nur  eine 
geringe  .Summe  durch  öffentliche  Zeich- 
nung aufzubringen  war. 

Die  Kunde  von  der  Bewilligung  der 
Staatsunterstützung  erregte  in  der  am 
15.  October  lH()6  abgehaltenen  Ver- 
sammlung des  (iründer-( '.oinit6s  derartige 
freudige  Sensaticm,   dass  der  Be.schluss 

in  seinem  Buche:  »Die  .Staatssubventionen 
für  Privatbahnen«  (Haider,  Wien  lS.S2(,  dass 
der  nfticielic  Ausdruck:  »Retundirunuc  hier 
am  wenigsten  am  Platze  sei,  da  die  L^eber- 
gabe  von  Actien  an  die  Staatsverwaltung; 
wohl  eine  Fundirun>i,  aber  keine  Refinidirung 
der  Schuld  bedeute.  Seite  67  a.  a.  (>  j 

■2V 
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H.  Strach. 


{jcfasst  wurde,  den  Dank  an  den  Stufen  des 
allerli.  Thrones  niederzule<^en,  weil  die 
Ennöjrlichunf;  des  Ile<»;iimes  der  Balnihau- 
ten  nicht  nur  den  Nothstand  zahlreicher 
Arbeiterfamilien  linderte,  sondern  auch  die 
Ausführunfi  einer  neuen,  län<ist  als  lie- 
dürfnis  anerkannten  Hahnstrecke  sicherte. 

Die  Trace  der  einjreleisij;  anffelctften 
Böhmischen  Nordbahn  wurde  von  Bakov 
aus,  wo  der  Anschluss  an  die  Turnau-Kra- 
lup-Prager  Bahn  bestinunl  war,  im  Iser- 
thai bis  (Lje<;en  Klein- 
weisel und  von  hier 
durch  das  Thal  des 
Weissbaches  bis  nach 
Weisswasser  geführt. 
Ueber  mehrere  secun- 
däre  Wasserscheiden, 
durch  ein  steiles,  en- 
}f  es  Thal,  Bösig,  Reich- 
städt, Niemes  berüh- 
rend, geht  sie  weiter 
bis  Biihm.-I.eipa, über- 
setzt sodann  das  I^ol- 
zenthal,  um  von  da  in 
steter  SteigmiR  bis 
Ke{;en  Tannenber<f, 
durch  die  interessante 
Felsenschlucht  beim 
>  Wüsten  Schloss«  hin- 
an zu  ziehen.  Hier 
zweigt  die  westliche 
Linie  über  Bensen 
nach  Tetschen  und 
Bodenbach  ab.  Die 
nördliche  Trace  Reht 
weiter  durch  roman- 
tisches ("lelände  über 
Schönfeld,  Kreibitz- 
Neudörfel  bis  Rum- 
bur;;,  von  wo  aus  der 
Anschluss  an  die  sächsischen  Staats- 
bahnen erst  bestimmt  werden  .sollte.  Bei 
Kreibitz  zwei;;:t  die  <istliche  Linie  über 
Niederffrund  bis  Warnsdorf  an  die  säch- 
sische (irenze  ab.  Bei  Tetschen  wurde 
eine  Schleppbahn  zum  Elbe-Landun;rs- 
platze  errichtet.  Im  ^^ebirjri^eii  Terrain 
bejrej^jiete  die  Durchfiiliruny;  dieser  Bahn 
erheblichen  Schwierifjkeiten.  Hohe  An- 
scluittunyeii,  tiefe  Einschnitte  und  zahl- 
reiche Felsspren<;«n«ren,  .so  bei  Bakov, 
Taniienberg  und  Kainnitz;  die  Anlaj^e 
grösserer  X'iaducte  und  Brücken,  wie  die 


Abb.  J15.   Tbalcnec  beim  >WUstcn  Schlo««« 
bei  Kainnitz. 


Da 


•Schifknnrschen  Brücken  bei  Tetschen 
über  die  Klbe*)  und  die  I'olzenbrücken  bei 
Tetschen,  Bühm.-Leipa  und  Theresienau; 
ebenso  der\'iaduct  bei  Bodenbach,  wo  die 
grös.ste  Thalübersetzung  in  Böhmen  durch- 
geführt wurde,  bildeten  benierkenswerthe 
technische  Leistungen.  [Vgl.  .Abb.  315  bis 
319.]  Die  .Ausführung  des  Baues  selbst 
wurde  der  Bauunternehmung  A.  Lanna 
und  Johaim  Schebek  gegen  eine  Pau- 
schalvergütung von  5,057.009  fl.  über- 
tragen. Das  Holz- und 
Kisenmateriale,  die 
Stationseinrichtungen 
imdl'ahrbetriebsmittel 
hatten  die  Eisenbahn- 
l'ntemehmer  selbst 
beizustellen.  Nachdem 
die  Beh<'»rden  ange- 
wiesen waren,  dem 
Baubeginne  aus  Noth- 
.standsrflcksichten  jed- 
möglichen  Vorschub 
zu  leisten,  konnten  am 
23.  October  186(>  bei 
Bakov  über  Kreibitz 
die  .Arbeiten  gleich- 
zeitig in  .\ngrift"  ge- 
nommen werden.  .Am 
31.  .März  1867  con- 
stituirte  sich  die  »k.  k. 
priv.  böhm.  Nord- 
bahn -  CJ  e  s  e  1 1- 
schaft«,  an  deren 
Spitze  als  Präsident 
Emst  (Iraf  Wald.stein 
trat.  Die  Centrailei- 
tung führte  der  Be- 
triebs-Director  der 
Turnau-Kralup-Prager 
Bahn  (;e<»rg  Low. 
Clesellschaft.s-Capital    bestand  aus 


S.ooo.ooo  H.  in  .Actien  und  6,000.000  rt. 

•t  Die  lilbebrUckc  bei  Tetschen,  nach 
Scliifkom'scheni  System  erbaut,  war  die  zwcit- 
grAsste  dieser  .Art  und  die  letzte  in  Verwen- 
dung gestandene  Eisenbahnhrücke  dieses  Sy- 
stems ni Oesterreich,  das  laM^;e/!eit  den  Kiscn- 
baliiibrückenbau  Oesterreichs  ausschliesslich 
heherrselite.  iN  ji).  Bd.  II  ZufTer,  Brücken- 
bau.j  Die  Polzenbrücken  wurden  itn  Jahre 
iSyj.  die  lilbehrücke  im  Jahre  ausge- 
wechselt Vgl.  hierüber  »Technische  Blättert, 
iS«/),  HI.  und  IV.  lUnsere  Abb.  318  und  319 
stellen  diese  Hauwerke  während,  beziehungs- 
weise nach  ihrer  Auswechslung  dar.) 
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Prioritüten.  Als  erste  Strecke  wurJe  Rakov- 
B(»hni.-Lcipa,  44".S  kiti  [am  14.  November 
1S67),  enVftnet.  Die  übrigen  Linien: 
Bölim.-Leipa-Kumbur^,  Bodenbach-Tan- 
nenber^,  sowie  Kreihit;!-Xeudf»rfel- Warns- 
dorf (07  <^'  ^'"'1  wurden  erst  am  lU.  Januar 
1S69  eröffnet.  Mit  dieser  Bahn  erscheinen 
die  in  der  behandelten  Periode  auf  üsterrei- 
cliisclier  Seite  entstandenen  unfjjarantirten 
neuen  l'nternelniiungen  abfreschlossen. 

Die  j^epiante  Verbindung  von  Aussifj 
nach  B()hm.-I-eipa  mit 
der  Fortsetzung  gegen 
Löbau,  ftir  welche  Dr. 
Stradal  und  tlenossen 
am  16.  November  1S65 
gleichfalls  die  ( '.on- 
cession  erhalten  hat- 
ten, kam  infi>lge  von 

{ leldschwierigkeiten, 
mit  denen  die  L'nter- 
nehmcr  zu  kämpfen 
hatten,  nicht  zustande. 
A  uf  ungarische  m 
G  e  b  i  e  t  e  ist  in  dieser 
Zeit  blos  das  Zustan- 
dekommen eines  ein- 
zigen l'nternelmiens 
ohne  staatliche  Zin- 
sengarantie zu  ver- 
zeichnen. Es  ist  die 
von  der  ».S/t.  Istvaner 
Steinkohlen  -  ( lewerk- 
schaft«  im  Jahre  1852 
ins    Leben  gerufene 

»Pest  -  Losoncz- 
N  e  u  s  o  h  1  er  K  i  s  e  n- 
bahn-  und  Stein- 
kohl e  n  -  tl  e  w  er  k- 
schafti,  die  auf 
den  traurigen  Ruhm 
Anspruch  hat,  das 
Unternehmen  unserer  .Monarchie  gewesen 
zu  sein,  das  in  (ioncurs  gerieth.  Die 
Schicksale  dieser  Bahn  waren  für  die 
weitere  .Vusge.staltung  des  Eisenbahn- 
wesens Ungarns  nach  Erlangung  seiner 
staatlichen  Selbststiindigkeit  von  bestim- 
mendem Eintlu.sse  und  kommen  in  dem 
Kückblicke,  mit  dem  der  betreffende  .Ab- 
schnitt in  diesem  Werke  eingeleitet  wird  *), 

•}  Vgl.  III.  Bd.  J.  Gonda  .Geschichte 
der  Kisenbahnen  Ungarns  vom  Jaiire  |S  7  bis 
zur  Gegenwart«. 


Abb.  }io. 


erste  Eisenbahn- 


noch  ausführlich  zur  .Sprache.  Wir  be- 
gnügen uns  hier  mit  der  Feststellung, 
dass  von  dieser  Balm  unmittelbar  vor  dem 
Zusammenbruche  des  Unternehmens  die 
5  km  lange  Strecke  Pest-.Steinbruch  [Kö- 
bänya)  am  I.  Febniar  1865  fertig  gestellt 
und  der  Bau  der  weiteren  Strecken  bis 
Hatvan  und  .Salgo-Tarjän  ziemlich  weit 
vorgeschritten  war,  so  dass  nach  .Sa- 
ninmg  des  Unternehmens  die  ganze  Linie 
Pest-Hatvan-Salg«')-Tarjan  im  Jahre  1S67 
dem  Betriebe  überge- 
ben werden  keimte. 

In  dem  .Abschnitte, 
der  sich  mit  den  un- 
garantirten  Hahnen 
beschäftigt,  muss  fol- 
gerichtig auch  die 
weitere  Ent  w  i  ck  1  ungs- 
deschichte  der  selbst- 
ständig gebliebenen 
Privatbahnen  der  er- 
sten Periode  zur  Spra- 
che gebracht  werden. 

Als  Repräsentan- 
ten dieser  Gruppe 
treten  uns  nur  die 
alten  Pferde-Eisen- 
bahnen und  die  Kai- 
ser Ferdinands-Nord- 
bahn  entgegen.  Nach- 
dem die  Weiterent- 
wicklung der  Prag- 
Lanaer  Pferde-Eisen- 
balm bereits  durch 
die  Entstehungs-Ge- 
schichte der  Buschte- 
hrader Eisenbahn 
gekennzeichnet  er- 
scheint, erübrigt  es 
nur  noch  einen  Rück- 
blick auf  die  Schicksale  der  ältesten 
österreichischen,  der  ältesten  ungari.schen 
Pferde-Iusenbahn  und  der  ersten  Loco- 
motivbahn  Oesterreichs  zu  werfen. 

Die  Pferdebahnen  der  »Ersten 
ö  s  t  e  r  r.  E  i  s  e  n  b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t « 
hatten  durch  immer  gesteigerte  Salztrans- 
porte ein  angemessenes  Erträgnis  geliefert 
und  die  Verwaltung  derselben  beschränkte 
sich  darauf,  die  Linien  und  das  Betriebs- 
materiale  in  Stand  zu  erhalten.  In  tech- 
nischer Hinsicht  bemerkenswerth  bleibt 
blos  der  \'ersuch  der  Gesellschaft,  die 


Tracc  der  BJihmist.bcn  Nordbahn 
bei  Tannenbcrg. 
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hölzernen  Qncrscluvcllcn  durcl)  solche  aus 
Stein  zu  ersetzen.  Der  zunehmende  Ver- 
kehr lej^c  später  den  (Icdanken  nahe, 
den  rationelleren  Locnmotivbetrieb  einzu- 
führen, wozu  die  Gesellschaft  am  5.  Aup^ust 
1S54  die  Genehmigung  der  Ke^ierun^ 
erhielt.  Der  in  diesem  Jahre  als  Betrichs- 
Director  anjjestellte  ehemalige  k.  k.  Obcr- 
ln{ienieur  Alexander  Strecker  richtete  in 
der  schmalspurij;  gebliebenen  Strecke  von 
Linz  bis  Lambach  diesen  Betrieb  ein, 
so  dass  schon  ab  i.  Juli  dieser 
Theil  der  Bahn  mit  Locomotiven  befahren 
wurde.  Die  Kosten  wurden  durch  Aus- 
gabe neuer  Actien  aufgebracht. 


weg  ihrer  geschichtlichen  Entwickhuig. 
Die  Erträgnisse  reichten  zur  Noth  hin, 
den  bescheidenen  \'erkehr  aufrecht  zu  er- 
halten. Von  einer  entsprechenden  Verzin- 
suntr  des  Actien-Capitals  war  keine  Rede. 
.Nur  .selten  kam  es  vor,  dass  das  Erträgnis 
die  Au.szahlung  einer  bescheidenen  Divi- 
dende zuliess,  zumeist  wurde  blos  die  Er- 
trägni.ssumme  den  .Actionären  »verzinslich 
gut  geschrieben«. 

L'nter  solchen  Umständen  kann  es 
nicht  wundernehmen,  da.ss  die  in  dieser 
Zeit  auftretenden  F'rojecte  der  Erweite- 
runjr  der  Linien  einerseits  durch  das 
Waagthal  bis.Sillein  und  von  da  bisOswiq- 


Ahh.  317.    Alte  Scbifkorii-llrUcke  Uber  die  KIbe  bei  TeUchcn. 


Die  Veröftentlichung  des  Entwurfes 
für  ein  österreichisches  Eisenbahnnetz  im 
November  1X54  .schreckte  die  Ciesell- 
schaft  aus  ihrer  bisherigen  Ruhe  auf. 
Die  im  Entwürfe  bezeichnete  Linz-.Salz- 
burger  Linie  erwies  sich  als  Parallelbahn 
der  im  Umbau  befindlichen  .Strecke.  Be- 
sorgt um  ihre  l'rivilegien  unterbreitete 
die  Gesellschaft  dem  Handelsminister 
Vorstellungen,  denen  als  Erledigung  die 
Versicherutjfi  f()l<i;te,  dass  die  ReL'hte  des 
Unternehmens  stets  gewahrt  bleiben 
sollen.  Als  die  obenbezeichnete  Linie 
durch  eine  Privatunternehmung  zur  Aus- 
führung gelangte,  erfolgte  über  Auftrag  der 
Regierimg  auch  die  Einliisung  der  Linien 
der  ersten  österreichischen  Eisenbahn. 

•Mit  dem  Unternehmen  der  »Ersten 
ungarischen  Ei.senbahn  »,  der  Pferde-Eisen- 
bahn Pressburg-Tvrnau-.Szered,  ging 
es  aber  gar  nicht  recht  vorwärts.  Finan- 
zielle (!a1amitäten  bezeichnen  den  Dornen- 


cim.  anderseits  über  Török-.Szt.-.Miklos 
an  die  Theissbahn  nur  fromme  Wünsche 
blieben.  Ebensowenig  gelang  es  der  \'er- 
waltung,  in  dic.ser  Zeit  die  angestrebte 
Umgestaltung  der  Bahn  durch  Einfühnmg 
des  Locomotivbetriebes  durchzusetzen. 

Dem  Gesellschafts-Gapital,  bestehend 
aus  1,155.000  fl.  in  .^ooo  Prioritätsactien 
und  2500  .\ctien  zu  je  210  11.  und  einem 
.Vnlehet)  aus  dem  Jahre  i<*<47  von 
«)i).000  fl.  standen  in>  Jalire  lX(i6  die 
.Anlagekosten  im  Betrage  von  1,21^5.155  fl. 
gegenüber.  Der  gesamnite  Reinertrag 
dieser  Balm  betrug  in  diesem  Jahre  etwa 
22.000  tl. 

Erst  nachdem  Ungarns  Eisenbahn- 
wesen sclbstständig  wurde,  gelang  es  auch 
mit  vielen  Mühen  den  veralteten  Betrieb 
zu  beseitigen  und  die  Bahn  ihrer  Isolirt- 
heit  zu  entreissen. 

Die  Kaiser  Per d  i  n  a  n d s  -  N  ord- 
b  a  h  n  hatte  durch  die  Erwerbung  des 
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ihr  Oberlassenen  Thciles  der  »östlichen 
Staatsbahn«  die  iirsprlln<;lich  fjeplante 
Führunt^  ihrer  Linien  bis  in  das  Innere 
von  (lalizien  erreicht.  Durch  ihre  Flü^el- 
bahnen  nach  Brünn,  OlmiUz,  Troppan 
und  Bielitz  stand  sie  mit  den  bedeutend- 
sten Indiistrieorten  des  Nordens  in  V'er- 
bindunjj.  [Vgl.  Karte  Abb.  320.)  Der 
Marchegger  Flügel  vermittelte  noch  immer 
ohne  (-onciirrenz  den  Verkehr  mit  der 
Hauptstadt  Ungarns  und  die  Anschlüsse 
an  das  Ausland  bei  Oderberg,  Myslowitz 
und  Granica  stellten  ihre  Verbindimg 
mit  den  wichtigsten  Verkehrsadern  des 
N<»rd()stens  Kuropas  her,  während  an- 
dererseits der  N'erkehr  von  der  Keichs- 
hauptstadt  nach  dem  Nordwesten  auf 
die  einzige  Verbindung  Wien-Brünn  mit 
dem  Anschlüsse  an  die  nördliche  Staats- 
bahnlinie angewiesen  war.  Der  Flügel 
nach  Stockerau  war  noch  immer  ohne 
Fortsetzung,  obzwar  es  die  Direction 
nicht  an  Bemühungen  fehlen  Hess,  diesen 
Bahnrumpf  zum  .Ausgangspunkt  grosser 
Projecte  zu  machen,  durch  welche  an- 
fangs der  eisenbahnlnse  Westen  des 
Reiches  *)  mit  der  Haupt- 
stadt, nach  einem  späte- 
ren Projecte  diese  aber 
eine  neue  Verbindung 
mit  den  Bahnen  Böh- 
mens erlangen  sollte. 
Der  ausserordentliche 
Aufschwimg  der  Kohlen- 
production,  der.  Dank 
der  glücklichen  Lage  der 
Nordbahn,  ihr  die  Ver- 
frachtung dieses  .Mas.sen- 
artikels  in  einer  von  Jahr 
zu  Jahr  in  ungeahnter 
Weise  steigenden  .Menge 
zuführte,  brachte  es  bald 
mit  sich,  dass  die  Kaiser 

Ferdinands-Nordbahn 
schon  in  dieser  Zeit  niclit 
nur  eines  der  bedeutend- 
sten, sondern  auch  das 
erträgnisreicliste  Kisen- 
bahn-L'nternelnnen  der 
Monarchie  wurde.  Schon 
Anfangs  der  Fttnfziger- 

•)  Vgl.  iGeschichte  der 
Kaiserin  Elisabeth  -  Mahm 
im  Abschnitte  B. 


Jahre  stieg  das  ErtrUgnis  der  Actie  über 
io'/q,  im  Jahre  lSf>o  über  in  welchen 

Clrenzen  es  bis  über  die  Mitte  der  Sech- 
ziger-jähre  erhalten  blieb.  Das  Bestreben 
der  Ver\valtung,  an  deren  Spitze  als  Prä- 
sident der  Direction  .seit  dem  Jahre  1H47 
der  Nachfolger  Andreas  Baumgartners 
Professor  Josef  S  t  u  m  m  e  r ,  und  als  erste 
Beamte  Francesconi  (seit  1850]  und 
Sichrov.sky  standen,  war  Ende  der  Fünf- 
ziger-Jahre weit  mehr  darauf  gerichtet, 
das  bereits  Erworbene  zu  wahren  und 
auszugestalten,  die  kostbaren  Rechte  zu 
schützen,  als  durch  neue  Unternehmungen 
die  sichere  Ertragsfähigkeit  der  Linien 
alteriren  zu  lassen.  Wo  es  jedoch  galt, 
das  Interesse  des  Unternehmens  zu  schüt- 
zen, die  Anlage  neuer  Bahnen  zu  schaffen, 
die  eine  (loncurrenz  mit  den  Stamm- 
linien ausschlössen,  da  bot  auch  die  Nord- 
bahn hilfreiche  Hand.  Bereitwillig  ent- 
spricht sie  dem  Wunsche  der  Regienmg, 
als  es  gilt,  das  Unternehmen  der  Carl 
Ludwig-Bahn  tinanziell  zu  sichern,  durch 
kräftiges  Eingreifen  und  wiederholt  tritt 
sie  später  auch  als  Bewerberin  um  die 


Abb.  ilH.   Die  Elbcbrüs^kc  bei  Tct»whcii  In  der  (^cticnwart. 
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B;jubL-\villi;;un<i   von  Bahnen  ein,  deren 
wirthschalllielie  litdciitunjj;  urkannt  war.  j 
Doch  niemals  in  jenen  Tagen  war  üir 
eine  ruhige   Kntwickhinir  }re<rönnt.    Die  ; 
Geschichte  der   Xordbaiin  bis  zu  dem 
Zeitabschnitte,  der  die  vorläufitre  (  iren/e  j 
dieser  Ausnihrnn<»en  bildet,  ist  -  In  fnit- 
gcsctztcr  Kampf  um  Recht  und  Existenz,  , 
und  die  Energie,  mit  welcher  die  zielbe-  | 
wusste  LeitiiTi::;.   bis  zu  den  äussersten 
Mitteln  greitend,  ihn  zu  führen  weiss, 
findet  in  der  Finanzf^escbichte  nicht  so 
bald  ihresgleichen. 

Die  ciiizehien  iMiuscn  dieses  Kampfes  , 
sind   zu    enfc   mit   der  Entwicklung-  I 
Geschichte    ^k  r   .Staatseisenb;itn  -t  it  Seil- 
schaft vcrkiiUpU,  als  dass  sie  von  dieser 
getrennt  besprochen  werden  könnten.*)  1 
Wir  müssen  uns  hier  «.Il  iiiiikcIi  ilarüuf  be- 
schränken, die  sonstige   Thätigkett  der  i 
Verwaltung  ins  Auge  zu  fessen.  j 

Ilic  u  innigste  Sorge  derselben  musste 
bei  den  steigenden  UedUrfhissen  des  immer  i 
grösser  werdenden  Untemdimens  die  Be-  [ 
Schaffung  der  nöthiffen  Geldmittel  bilden, 
eine  Aufgabe,  die  trotz  der  Prosperität  1 
nicht  immer  leicht  fiel.  r 

Zu  den  grt'ssen  Kiisten,  welche  die 
Umgestaltimg  des  Oberbaues  erforderten,  i 
kamen  noch  jene,  die  für  die  Erweltenmg  t 
der     Stationsanlaj^en     und  .Aufnahms- 
gebäude nothwendig  wurden,  da  dieselben 
den  gesteigerten  Verhältnissen  keineswegs 
mehr  zu  uu-j  icchen  vermochten.  Schon  I 
im  Jahre  1850  wurde  ein  neues  filnfpercen- 
tiges  Prioritäts-Anlehen  in  der  I  Hihe  von  ' 
8  .Millionen  Gulden  auffienommen.    Im  I 
Jahre    1S54  waren   die   ( ieldbedürfTiiHsc 
für  Bauanlagen  und  für  die  Anschauung 
Über  18  Millionen  fl.  trcstiegen,  so  dass 
eine    Vermehrung   des    \l  lit-n  -  ( lapitals 
beschlossen   werden    nu^^^tc.      Iiis  zum 
Jahre  1857  war  das  Anlage -C^ipital  durch 
neue  Kmissionen  auf  50,792.187  fl.  30  kr. 
(;.-M.  anneuachseii. 

Iiis  1X50  war  nur  die  Strecke 
Wien  -  Luiidenhur-i  duppclyeleisig.  Den 
Wikeiirshedürfnisseii  Kechnung  üagend 
gin^  in  diesem  jalire  die  Nordbahn  daran,  | 
Jiucli  die  weitere  Strecke  von  I,inidenbur<^ 
bis  Oderberg  mit  dem  zweiten  Geleise  1 
ZU  versehen.    Femer  wurde  der  Umbau  I 


')  Vgl.  darüber  ßd.  I ,  Seile  Jf  y  und  tt. 


des  Wie-iu-r  X<  ndlvthnln  lfc^,  der  cint-n 
Kosteiuiuiu atui  cu\a  Jt  Miiltuiiuii  ri. 

erfcjrderte,  beschlossen.  Zur  .\urtiruigung 
der  erffirderlichen  Cieldmittel  wurde  iht-r- 
mals  eine  Emission  von  neuen  .Actieu 
beschlossen,  so  dass  das  .\ctien-(  Kapital 
im  Jahre  i8()2  auf  58  6  Millionen  fl.  C.-.Vl. 
und  die  Prioritätsschuid  auf  24  .Millitmenfl. 
ö.  W.  angewachsen  war. 

Der  gesteigerte  Verkehr  hnftc  aber 
auch  wieder  die  Frage  der  Kohlenbe- 
schaifung  ins  Rollen  gebracht  Für  Zwecke 
des  eigenen  Zu<;sf()rderungs-Dienstes allein 
war  der  jährliche  Verbrauch  an  Kuh- 
len auf  etwa  i  Million  Centner  gestiegen 
und  um  ilic  Beschaffung  des  .Ntateriales 
in  günstigerer  Weise  zu  ermöglichen, 
beschloss  die  ausserordentliche  General- 
versammlung vom  Jahn  i'^F.n  über  .An- 
trag der  Direction,  die  hai  t  an  der  Tracu 
in  Ostrau,  Hruschau  und  Praivos  ge- 
legenen Kohlengruben  um  den  Preis  von 
550.000  Ü.  zu  erwerben.  Im  nächsten 
Jahre  wurden  die  Pechniker  Gruben  bei 
Jaworzno  um  60.000  fl.  sowie  die  Ura- 
rischen Kuhlengruben  bei  Michalkowitz 
und  im  Ostrauer  Revier  um  i  Million  fl. 
an<jekauft.  Die  Kohlenproduction  in 
diesem  Keviere  krankte  an  dem  L'ebel- 
stande,  dass  im  Winter,  wo  naturgemäss 
der  grösstc  Bedarf  an  Kohlen  eintrat, 
die  Beschaffenheit  der  Zufahrtswege  von 
den  Gruben  zur  Bahn  derart  elend  war, 
dass  häutig  .Stockungen  im  Transporte 
eintraten  und  überdies  die  Zufuhrskosten 
eine  unverlulltnismässig  hohe  Steigerung 
erftihren.  Um  diesem  L'ebelstande  zu 
steuern.  beschloss  die  3.^.  General- 
\  wi.>atüiiilun<i  am  2  1.  .Mai  1860  nicht 
mir  die  eigenen,  sondern  auch  die  anderen 
wichli;^en  finiHcn  de-;  Ostraiitfr  Kohlen- 
reviers durch  llisy.cihaiuicn  mit  der  Haupt- 
bahn zu  verbinden.  Durch  den  Ankauf 
der  Witkr.w  il7iT  r>nt;nil\ilin  und  durch 
den  B.m  einer  l^uhkiih.ihr.  Ins  .Miclialko- 
wilz,  die  in  der  Länge  von  lO'4  kin  am 
,V  Januar  1S63  fertig  gestellt  wurde,  sowie 
durch  lebernalune  des  l'achtbetriebes 
der  jaworznoer  Kolllenbahn,  hatte  die 
Xor<.iI>aIm  ilen  antjestrebten  Zweck  er- 
reicht. Dem  im  April  18O2  von  den 
Besitzern  der  Kohlengruben  im  Dom- 
hrauer  und  Karvviner  K'evier  gestellten 
Ansuchen  um  Verlängerung  der  Montan- 
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bahn  bis  Karwin,  konnte  die  XorJbahn 
nicht  mit  jener  Hcrcit\villiy;keit  ent- 
sprechen, welche  die  Interessenten  dieser, 
durch  schlechte  Zutiihrsstrassen  noch  mehr 
in  Mitieidenschatt  ^ezoj^enen  Kohlen- 
werke erhotTt  hatten,  so  dass  sicli  diese 
entschlossen,  die  neue  Strecke  auf  ei<^ene 
Kosten  zu  erbauen,  und  der  Nurdbahn 
den  Betrieb  /u  überlassen. 


der  verdienstvolle  Mann  sein  Scheiden  aus 
dem  Dienste  der  Anstalt,  welcher  er  ühri- 
Hens  als  Verwaltunjrsrath  infolge  einer 
ehrenden  Auszeichnung;  seitens  der  Actio- 
nilre  auch  nach  seinem  Rücktritte  angehört 
hatte.  Er  starb  am  lo.  Juli  iSG().  Am 
S.Juni  1862  hatte  .sch<m  l-'rancesconi,  der 
bis  zu  seinem  letzten  .Augenblicke  im 
Dienste  der  .Anstalt  verblieb,  die  müden 


Abb.  31g.   Olc  PoUenbrncke  [wahrend  der  Auswecbslung]. 


Im  Jahre  1865  \vurde  durch  ein  .Schlepp- 
{feleise  in  Floridsdort"  der  Landungsplatz 
der  D()nau-DamptschifiYahrts-( ■lesellschaft 
mit  der  Station  verbunden  und  in  dem- 
selben Jahre  auch  der  .AnschUiss  der  preus- 
sischen  Bahnen  in  C)swi»;cim  durchtjetührt. 

Das  Jahr  1864  brachte  eine  wichtij^e 
Verändenm^  in  den  leitenden  Beamten- 
kreisen der  Xordbahn.  Wilhelm  Ki  c  hier 
übernahm  am  15.  Juni  als  (leneral-In- 
spector  die  technische  Oberleitung:.  .Sich- 
rovsky  trat  von  seinem  Amte  als  Cieneral- 
Secretiir  zurück.   Nur  kurze  Zeit  überlebte 


Au^en  {geschlossen.  Die  beiden  ( 'iründerder 
Nordbahn,  K<»thschild  (f  1855)  und  Kiepl 
Ii"  J^57l»  de>ren  .Andenken  die  Nordbahn 
durch  .Aufstellung  ihrer  .Marniorbüsten 
im  Vestibüle  des  neuen  .Aufnahms- 
•;ebäudes  ehrte,  waren  schon  im  Tode 
Noraustjeijanjren.  nachdem  sie  noch  den 
^rossarti^jen  .Aulschwun*;  des  von  ihnen 
^eschalTenen  Unternehmens  erlebt  hatten. 

I  m  den  -Aufschwung;  zu  kennzeichnen, 
den  die  Nordbahn  schon  damals  ^e- 
nommen  hatte.  möjre  es  t;enü}xen, 
auf  eini<;e  Ziffern   aus   den  Leistuny;en 
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des  Betriebes  in  dieser  Zeit  hinzuweisen. 
Im  Jahre  1H40  hatte  die  Nordbahn  auf 
ihren  Linien  etwa  30.000  Tonnen  Fracht 
f^efÜhrt,  2  Jahre  spJltcr  waren  e-;  bereits 
3,C0D.00O  Tünnen.  Die  Zugs-Kilometer 
stiegen  in  derselhen  Zeit  von  453.000 
auf  ,^.19^.000  und  die  Frträy^nisse  aus 
dem  Truiispurtverkchre  von  021.000  auf 
mehr  als  16,000.000. 

Im  Jahre  isr>6  bestand  das  Gesell- 
sehafts-(  '.apital  aus : 

ti.  64,4y0.586"57  in  niclit  amorlisirbaren 
Actien  und 
22,852^00'—  PrioritatS'Obligationen 

Mit  der  Steigerung  des  Verkehrs  wuchs 
auch  das  Erträ^is  der  Actien  ini  gleichen 
Masse.  Der  Ciesatniutertraii  per  Actie,  der 
im  Jahre  184»  nur  3  52'yo  ergeben  hatte, 
stieg  schon  2wei  Jahre  später  auf  10  5"/ „ 
und  bewegte  sich  in  der  Decade  von 
1856—1866  zwischen  12  und  15%> 


Das  Jahr  1S66  brachte  für  die  Nnrd- 
bahn  schwere  Tage.  Die  eminent  stra- 
tegische Bedeutung  dieser  Verkehrslinie 
hatte  zur  Fol;;c,  dass  sie  selbst  der 
Schauplatz  bedeutender  kriegerischer  Ope- 
rationen wurde.  Einer  ursfirflnglichenWei- 
sirnj;  zufr)l<xe  wurden  beim  Vordrini^en 
des  Feindes  sämmtliche  Betriebsmittel 
auf  fremde  Bahnen  zurflckgezogen  und 
die  Angestellten  entfernt.  Doch  willirend 
der  Durchfuhrung  der  Massnahmen  er- 
folgte plötzlich  die  Disposition,  die  Nord- 
armee von  Olniütz  ab  an  die  Onnau  /n 
befördern.  Mit  ausserordentlicher  Tliat- 
kraft  und  Aufbietung  aller  denkbaren 
Mittel  wurde  diesem  Refehl  entsprachen. 
Das  Beamtencorps  und  die  übrigen  Be- 
diensteten bewiesen  in  diesen  schweren 
Tagen  ein  hohes  Mass  von  Vaterlands- 
liebe, indem  sie  den  hüchstgespannten 
Anforderungen  des  Dienstes  willig  tmd 
freudevoll  entsprachen.  Die  Zerstönui^^en 
an  dem  Bahnkörper  durch  Sprengung 


Abb.  }J0. 
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vieler  Brücken  uikI  Viaductc  waren  be-  ' 
deutend.*)  Auf  den  vom  Fcinüc  occu-  i 
pirten  Strecken  wurde  durch  Errich-  ' 
tun<i  Provisorien  an  Stelle  der  s»-'" 

sprengten  Objecte  ein  Üetriebsdienst  ein-  j 
(gerichtet.  Nachdem  die  Österreichischen  | 
Beamten  dem  Feinde  den  Dienst  ver- 
weigerten, versahen  denselben  Organe  der  i 
Wilhelmsbahn,  die  auch  die  weitere  Fahr-  \ 
barmachung  der  Strecke  besorgten,  so  dass 
am  27.  Juli  auf  der  Linie  Prerau-Oderberj; 
Militfir- Transporte  eingefllhrt  wurden; 
diese  Vorkehrunfren  versetzten  die  Ge- 
sellschaft in  die  Lage,  unmittelbar  nach 
Abschhiss  des  WatTenstillstandes  auf 
diesen  Linien  den  Betrieb  unverzüjijlich 
wieder  aufnehmen  /.u  kitnnen.  Die  Spren- 
liun^f  der  .Marchbrücke  bei  .Marchejj;!^ 
durch  die  k.  k.  Armee  hatte  jedoch  den 
griissten  Theil  der  Betriebsmittel,  der  sich 
in  Ungarn  befand,  von  der  \\  tcdcrver- 
wendung  ausgeschlossen,  und  konnte  da- 
her erst  nach  Herstelhniir  cirus  Proviso- 
riums über  die  Marcli  der  \  erkehr  am 
27»  August  in  vollem  Lmfange  aufge- 
nommen wenlen.  Die-  BrvomiunduiiL,^  dis 
Betriebes  durch  preussische  Organe  endete 
aber  erst  am  la.  September  1866.  Den 
erlittenen  Sehaden  erhielt  die  ( lesellschaft 
von  beiden  Regierungen  zum  groiu>en 
Theile  ersetzt.  Der  kaum  xu  bewältigende 
.M:t«:^cn\-cr1<ehr.  der  immittclbar  nacli 
Eintritt  des  Friedens  sich  einstellte,  kam 
bald  in  geregelte  Bahnen  und  immer 
mUchtij^er  wurde  der  Aufschwung,  den  die 
älteste  Loeumotivbahn  Oesterreichs  nahm, 
so  dass  sie  heute  unter  mustergiltiger 
Leitung  da^  tu  Jentc  ndste  private  Eisen- 
bahn-Unternehmen der  Monarchie  bildet. 

Streng  genommen,  gehören  «u  den 
tmgarantii f cn  F.i-i.iib.ilinen  dieser  I'-poche 
auch  eine  Anzahl  der  in  dieser  Zeit  ausge- 
führten Anschlossstrecken  an  ausländische 
Bahnen.  Da  dieselben  ausnahmslos  an 
auswärtige  Unternehmungen  concessionirt 
wurden,  finden  sie  gemeinschaftlich  mit 
den  übriL^in  ausländischen  F.i.senbahnen, 
von  denen  Theile  auf  österreichisches  Oe- 
biet  entfallen ,  am  Schlüsse  dieses  Capitels 
(Aliselniitt  (;]  ihre  Besprechung  und  wir 
haben  uns  nunmehr  ausschliesslich  mit 


*)  Vgl.  II.  Bd.  »Unsere  Eisenbahnen  im 
Kriegec. 


jenen  Privatb.iliiK  11.  mit  Unterstützung 
staatlicher  Ertragsgarantie  zustande  ka- 
men, zu  beschäftigen. 

B.  Eisenbahnen  mit  slaatlicher 
yjnscugarantic. 

Die  garantirten  Eisenbahnen,  die 
in  diesem  Zeitabschnitte  entstanden,  lassen 

sich  in  zwei  grosse  druppen  scheiden. 
In  die  Gruppe  jener  Bahnen,  die  in  der 
kurzen  iTeit  des  Aufschwunges  tmmittel- 

bar  nach  Kriassung  des  ( loncessions- 
Gesetzes,  also  in  der  Mitte  der  Fünfziger- 
Jahre  ihre  ersten  Concessionen  erhielten, 
und  in  jene,  deren  Entstehen  gegen  die 
Mitte  der  Sechziger-Jahre  f:tllt,  in  jene 
Zeit,  die  gewissermassen  die  folgende 
Periode  des  sogenannten  »wirthschaft- 
liehen  Aufschwungs«  einleitete. 

Zwischen   beiden    Perioden   liegt  die 
traurige    Zeit    der    ROckstauung  jedes 
Uiitei  iK  hmungsgeistf*.  t!er  v  illstündigen 
Siagiiation.  Jahre   unltuchlbarer  Bestre- 
bungen, in  denen  die  Eisenbahn-Geschichte 
nur  Misshelligkeitiii  /uiselieii  liei  .*>t,i.[1'<- 
verwaltung  und  garantirten  Bahnen  und 
I  den  Kampf  zweier  der  bedeutendsten  Unter- 
nehmungen  untereinander  zti  ver/cichnen 
1  hat.    Lediglich  der  Abscliluss  der  wich- 
I  tigen  Staatsverträge,  die  den  Bau  von 
Anschlussbahnen     mit  XaclibarlänL'.em 
)  .sicherstellten,  bildet  einen  Lichtpunkt  in 
dieser  Zwischenzeit 

Zu  der  ( "inippe  LL.ii  .intirter  l-"i<eiib:thnen, 
I  die  unmittelbax  nach  Erlassung  des  Ctwi- 
)  cessions-Gesetzes  entstanden,  gehören  in 
cr.ster  LItiit.-  klic-  auf  f '■!  uiull.ii:''  ^lev  ver- 
I  äusserten  Staatsbahnen  gebildeten  Unter- 
I  nehmtmgen,  und  zwar:  Die  Oesterr. 

S  l  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1  s  e  h  a  f  t, 
I  die k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
I  die    Galizische    Carl  Ludwigs- 
B  a  h  n  und  die  k.  k.  priv.  T  h  e  i  s  s  -  E  i  s  e  11- 
bahn- Gesellschaft,   mit  denen  zu 
gleicher  Zeit  als  Erfolge  des  privaten 
Untemehmungsgeistes    die    k.    k.  priv. 
I  Elisabeth-Bahn,    die  Süd-nord- 
deutsche Verbindungsbahn  und 
I  die    Böhmische  Westbahn*)  ins 

!  •)  Hiezu  wiirt  noch  die  indSeset  /   t  ,  ji: 

i  Grund  des  Uehereinkofnmens  zwischen  (>e>tcr- 

I  reich  und  Sachsen  vom   2j.  April  \'^'-^  an 

I  ein  auswärtiges  Unternehmen  concessionirte 
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Lclicn  trntcii.  Pic  (;c^chicllte  jeder 
eiiizelucu  dieser  lialiiiuii  vscisi  in  diesem 
Zeitabschnitte  schwere  Kämpfe  auf.  Nur 
zu  bald  trat  an  t5ic  Mchrxahl  (krselben 
die  >.'oth\veiulitikt.u  Iseiaii,  die  zuge- 
sicherte Staatsliilfe  in  Ansprucli  zu  neh- 
men, wobei  die  verschiLt.li.iiartijie  Auf- 
fdä&un){  der  Concessions-Hestunmungen  zu 
ernsten  Differenzen  zwischen  den  Unter- 
nehmungen und  der  Staatsverwa)tun<>; 
fbhrte. 

Auf  die  Entwicklungs-Geschichte  der 

einzelnen  l'ntemehmuiij>en  übersehend, 
wollen  wir  vorerst  jene  Bahnen  in  Be- 
tracht ziehen,  deren  Geschichte  an  da- 
mals bereits  bestandene  oder  im  liau  be- 
ghiYcne  Linien  oiiknüpft.  Dcincnti»pre- 
chend  haben  wir  uns  vorerst  mit  jenen 
Unt^  mi 'imnTijrt,.n  zu  beschäfti^i  n,  deren 
Entstehung  wir  beiin  Verkaul  der  Staat^- 
bahnen  kennen  lernten  und  deren  älteste 
bekamilli^li  die  »C)esterr.  Staats- 
ei s  eu  b  u  h  n  -  G  e  s  e  1 1  s  c  ha  ftt  ist. 

Am  I.  Juni  1S55  hatte  die  Gesell- 
schaft den  Betrieb  der  vom  Staate  er- 
worbenen Linien,  die  seit  Anlang  des 
Jahres  fllr  ihre  Rechnun«;  \  erwaltet  wur- 
den, in  eificne  Rejiie  übernommen  vmd 
am  gleichen  Tage  wurden  auch  die  k.  k. 
Betriebs-Directionen  der  nördlichen  und 
südlichen  Staatsbahn  in  Pra^  und  Pest 
auffrelOst. 

Neben  der  vollständigen  Keorjfanisation 
der  I.eituufr  sowie  des  Dienstes  auf  den 
betriebsfähigen  Linien,  wurde  auch  der 
Weiterbau  der  lialbferti^en  Strecken  tort- 
gesetzt; {ileiehzeitiii  aber  auch  die  Ke- 
conslruetion  des  Oberb.aues,  für  welche 
der  Staat  bereite  alle  Vurkehruii};en  ye- 
trnflien  hatte,  in  Angriff  ßfenommen  und  die 
Tracirunji  dt-r  ticti  /ti  frh.itM.iulLP.  Sti^^ke 
von  Teniesv  .u  an  die  Oonau  aii^^  i^rdiu  t. 

Leber  den  Zustand,  in  dem  mi!i  du 
vnm  Staate  übernommenen  Strecken  be- 
l.oulen,  n  ibt  uns  ein  Bericht  v.  lüi^iei  tli's, 
der  als  ( '.entral-Director  tür  den  tech* 
nisclien  iletrieb  in  die  ( icneral-l  >irection 
der  ÜLsellschaft  eintrat,  Aufschluüs. 

»Zin-  Zi  it  der  Uebeniahme  war  der 
mangelhafte  Zustand  der  Bahnen  weder 


i  1 1 .1  u  -K  L- 1  eil  e  n  b  o  r  (.'  r  ICi  s  e  nh  a  h  tu 
/II  zalikii.  l  i.ber  dtiun  Geticluchtc  V|^L 
Absvimitt  ("  :  < AusIuiiJische  Bahnen  auf 
Osttencicluscliem  Ciebieie«. 


der  Staatsverwaltun};,  noch  der  Gesell- 
schaft, noch  irjjend  einem  österreichischen 
Eisenbahn-In<i[enieur  ein  <  iclicimnis,  und 
derselbe  spielte  bei  der  Bestimmun<j  der 
Kaufsumme  eine  entscheidende 
Kolle.  Der  Oberbau  auf  der  nördlichen 
Linie  u.n  in  einem  schlechten,  zum 
Theile  die  Sicherheit  gefährdenden  Zu- 
stande; die  Bahn  hatte  noch  das  schwache 
sogenannte  zwölf-  und  scchszehnpfiindi'^^e 
Schiencnsysteni,  Schienen,  welche,  an 
und  fllr  sich  schwach,  durch  die  Zeit  der 
Verwendung,  durch  die  schweren  Fabr- 
betriebsniittd  uitd  die  grössere  Geschwin- 
digkeit in  einen  solchen  Zustand  herab- 
kamen, J.isv  Jlt  verstorbi.  iK  Iii^cMii^  iir 
und  Ministerialrath  v.  Negrelli  im  Jalire 
1855  erklMrte,  die  Bahn  müsse,  wenn 
nicht  <IIl  WiIkssciuiil;  du«;  Oberbaues 
mit  aller  Energie  in  Angriff  genommen 
werde,  in  einem  Jahre  aus  Sicherheits- 
rücksichten ausser  Betrieb  gesetzt  wer- 
den. Aus  diesem  Grunde  hat  die  Staats- 
verwaltung es  für  unerlässUch  erachtet, 
dass  sogleich  und  noch  vor  Uebeniahme 
der  Bahn  die  Reconstruction  der  Ge- 
leise, welche  bereits  früher  von  der 
Staatsverwaltung  begonnen  war.  für 
Rechnung  der  Gesellschaft  fortgeführt 
werde.« 

l-.u)  ähnlicher  Zustand  fand  sich  auch 
auf  der  sUdöstliclien  Bahnstrecke.  Auf 
beiden  Linien  mussten  wegen  der  Un- 
möglichkeit, I  echtzeilig  neue  Schienen  in 
genügender  Anzahl  zu  beschaften,  bereits 
ausgewechselte,  in  Bahnhofgeleisen  ver- 
wendete Schienen  wieder  als  relativ  besser 
in  die  ctirrcnte  Streckt-  m.!e<it  ncrdcn. 
Zwischen  Biüim.  -  1 !  übau  and  Ulimilz 
waren  in  einem  Winter  117a  Schienen- 
brüche zu  verzeichnen.  Als  vnti  Vcst 
nach  Wien  die  Züge  eine  etwas  ciluihte 
<  icschwindigkeit  erhalten  sollten  —  die 
iiie'it  einmal  an  iciic  iler  heutigen  l'er- 
.sonenzüge  hinanreichte  —  lehnte  der 
k.  k>  Betriebs-Dircctor  in  Pe>t  j«.  Je  \'erant- 
woiiung  mit  Rücksicht  auf  den  Zustand 
der  Bahn  ab. 

Die  wesentlfchste  Aufgrabe  der  Direc- 
tion  nnisste  daher  die  Behebung  dieser 
Missstaude  bilden.  In  einem  Jahre  wur- 
den etwa  1 75  km  Geleise  ausgewechselt. 
Um  den  Betrieb  nicht  zu  stören,  war  nuui 
gezwungen,  neben  dem  alten  ein  neues 
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(Iclcise  zu  Icficn.  Die  Bahn  war  noch 
mit  den  provisorischen  hölzernen  Brücken 
versehen  und  die  Staatsverwaltunn  hatte 
eben  erst  bef^oinien,  sie  durch  eiserne  zu 
ersetzen.  Auf  den  Stationen  fehlte  es 
Uberall  an  XebenKcIeisen,  ja  auf  der 
südöstlichen  Linie  j;ab  es  nicht  einmal 
Wächterhäuser,  und  statt  der  Aufnahms- 
gebäude waren  auf  den  meisten  Stationen 
provisorische  Wächterhäuser  erbaut.  Die 
Werkstätten  und  Heizhäuser,  zu  klein  an- 
gelefjt,  entsprachen  gleichfalls  nicht  den 


darfes  wurden  von  der  Direction  65  Loco- 
motiven,  226  Personen-  und  3509  I'racht- 
wagcn  bestellt. 

Für  die  Instandsetzung  und  Vervoll- 
ständigung der  Bahnen  mussten  für  die 
ersten  fünf  Jahre  mehr  als  43  Millionen 
dulden  präliminirt  werden. 

.-\Is  am    I.   October  auch  die 

Linie  der  Wien-Kaaber  Bahn  in  den 
eigenen  Betrieb  der  ( lesellschaft  über- 
nommen war,  ging  die  Gesellschaft  mit 
Energie  daran,  die  \'ollendung  der  noch 


Abb.  311.    Ehemaliger  Bahnhof  der  »adöiitluhcn  St.^.itshahn  In  Biidnpeot. 
[Nach  clucm  Originale  aus  dein  Jahre  IH;],  im  ll:>iizc  Jcr  k.  H.iuptsi.idt  llud^ipe*!.] 


Bedürfnissen:  Im  Winter  mussten  die 
im  Freien  aufgestellten  Loc«mu)tiven 
durch  ( iluthpfannen  vor  Frost  geschützt 
werden.  Der  l'ester  Bahnhof  [Abb.  32 1]  1 
entbehrte  der  nothwendigsten  Einrieb-  I 
tungen.  Frachtemnagazine  und  Fahrbc- 
triebsmittel  waren  so  unzureichend,  dass 
in  kurzen  Zwischenräumen  die  Frachten- 
aufnalune  in  l'est  eingestellt  werden 
musste. 

Die  spärliche  Anzahl  der  Übernomme- 
nen Loconiotiven  bot  eine  wahre  .Muster- 
karte der  verschieden.sten  Gattungen,  v«m 
denen  nur  wenige  eine  entsprechende 
Leistung.sfähigkeit  aufwiesen.  [.Abb.  322.] 
Zur  ßeschaftung   de.s   dringend.sten  Be- 


im Bau  befindlichen  Strecke  v(jn  Bruck 
nach  Uj-Szöny  zu  beschleunigen. 

Den  Betrieb  auf  der  .Strecke  .Marchegg- 
Pressburg,  den  die  .Nordbahn  besorgte, 
übernahm  im  Jahre  1.S57  die  Staatseisen- 
bahn. .Auf  den  .Antrag,  ihr  die  Betriebs- 
fUhrung  bis  (länserndorf  zu  überlassen  und 
diese  Station  als  An.schlusspunkt  zu  be- 
stimmen, ging  die  Xordbahn  nicht  ein. 

Trotzdem  in  der  Leitung  der  Bau- 
Direction  während  eines  Zeitraumes  von 
kaum  zwei  Jahren  ein  dreifacher  Wechsel 
stattgefunden  hatte,  gingen  die  Kecoii- 
stnictions-  und  Neubauten  unbehindert  vor- 
wärts. Als  erste  Linie  wurde  die  .Strecke 
Bruck  a.  d.  L.  bis  l'j-.Szöny  fertig,  auf 
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welcher  am  22.  October  die  Probe- 

fahrt von  Bruck  bis  Raab  stattfinden 
konnte.  Am  24.  December  1S55  wurden 
die  Theilstrecken  Bruck  a.  d.  L.-Raab 
[7i)'2  km]  und  am  II.  Aujjust  iS^f)  Raab- 
Uj-Szöny  [M'I  km]  dem  öffentUchen  Ver- 
kehre überffcbtn.  \'un  einer  leierlichen 
KrölTnun«!  wurde  abgesehen,  dafür  aber  die 
beikUili^^en  K»l^ten  einer  solchen  im  Be- 
trage von  5000  H.  <!.-.\l.  von  der  Gesell- 
schaft den  Armen  zuijewendel. 

Auf  der   ni^rdlichen   sowie  auf  der 
südöstlichen    Linie  .\\archef;<i-Szei;edin 
erforderten  die  durchzuführenden  Recon- 
structionen  be- 
{rreirticherwei- 
se  eine  erhöhte 
Bauthätitrkeit. 
Der  Oberbau 

wurde  ver- 
stärkt, die  Holz- 
brücken  durch 
Eisenconstruc- 
tionen  ersetzt, 
die  Bahnhof- 
anlairen  und 
die  Hochbau- 
ten bedeutend 
erweitert.  Die 
bedeutendsten 
Brücken,  wel- 
che die  Clesellsehaft  neu  ausführen  liess, 
waren  auf  der  südöstlichen  Strecke  jene 
über  die  CIran  und  Kipel  mit  beträchtlichen 
Spannweiten.  Dieselben  wurden  als  Clitter- 
trä<j;er  [Abb.  323  und  324]  unter  An- 
wendunj^  steifprofilirter,  halbnmder  Hohl- 
cvlinderstäbe  mit  grossen  Maschenweiten 
nach  einem  vtim  Betriebs-Director  der 
Staatseisenbahn-(  lesellschaft,  R  u  p  p  e  r  t, 
erdachten  und  hier  zum  ersten  .Male  prak- 
tisch anj^ewendeten  System  hergestellt. 
Die  Kisenconstruction  wurde  in  zwei 
Stücken  auf  beiden  Ufern  angefertigt, 
dann  vermittels  eigenartiger  (lerüste  auf 
die  gemauerten  Pfeiler  hinübergerollt  und 
verbunden.  Die  neue  Hipelbrücke  bei  Szobb 
kiiunte  bereits  am  7.  April  und  die  CJran- 
brücke  am  l  1.  September  lS5<)  dem  Be- 
triebe übergeben  werden.  In  .Marchegg 
wurde  ein  mit  der  Nordbahn  gemein- 
schaftlicher neuer  Bahnhof  erbaut. 

Auf  der  Linie  von  .Szegedin  nach 
Temesvär,  welche  die  Clesellsehaft  gegen 


Abh.  3J1. 


I.iKiiiinolive  ilcr  SLiat-ic 
(für  dk  k.  k.  sUd^'Stl 


eine  Pauschalvergütung  v<m  1 0,000.000  i\. 
I  bis  spätestens  Knde  Juli  fertig  zu 

I  stellen  hatte,  konnten  die  .Arbeiten  erst 
am  12.  October  1856  in  Angrift"  genom- 
men werden,  da  sich  die  tiesellschaft 
I  vorerst  des  bisherigen  Bauunternehmers 
entledigen  mussle,  der  ausser  Stande  war, 
die  Arbeiten  entsprechend  fortzuführen. 
Das  bedeutendste  Bauwerk  dieser  Strecke 
bildete  die  l'ebersetzung  der  Theiss  bei 
Szegedin,  für  welche  von  der  Staats- 
verwaltung ursprünglich  eine  Holzjoch- 
brücke in  .Aussicht  genommen  war.  Nach- 
dem die  Strecke  jenseits  der  Brücke  bis  Te- 
mesvär schon 
am  2 1 .  Sep- 
tember 1857 
befahren  wur- 
de, konnte  am 
15.  November 
der  officielle 
Eröffnungszug 
über  eine  pro- 
visorische Brü- 
cke, die  ganze 
I  lyHkin  lange 
.Strecke  bis  Te- 
mesvär durch- 
laufen. Die 
Fertigstellung 
der  definitiven 
eisernen  Brücke  hatte  der  ausserordent- 
lich strenge  Winter  des  Jahres  i85(»  57 
verhindert. 

Während  beim  Bau  der  Szegedin- 
Temesvärer  Strecke,  durch  deren  Lage 
in  der  Ebene  des  Banates  ausser  der  ge- 
nannten L'eberbrückung  keine  wie  immer 
gearteten  technischen  Schwierigkeiten  zu 
überwinden  waren,  gestaltete  sich  der 
Weiterbau  bis  an  die  Donau  schon  be- 
deutend mühseliger,  da  es  hier  eine  Menge 
der  in  die  Donau  mündenden  Gewässer, 
darunter  auch  den  Bega-Canal  bei  Temes- 
vär, zu  übersetzen  galt.  Die  projectirte 
Linie  mündete  bei  Jassenova  in  die  damals 
bereits  fertige  Strecke  Gravicza-Bdziäs.*) 
Zur  Erziehmg  einer  günstigeren  Ver- 
bindung an  dem  EinmUndungspunkte  bei 
Jassenova  und  lun  den  Weg  zwischen 
Oravicza  und  Temesvär  zu  kürzen,  wurde 
ein  Theil  der  Oraviczaer  Linie  umgelegt. 


Ucubahu  au.«  dm  ruiifzlircr>JahreD 


*)  Vgl.  UJ.  1.,  Seite  310. 
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Am  20.  Juli  konnte  auch  die 

Strecke  von  1  eniesvär  nach  Jasscnova  in 
der  Länge  von  94*2  km  dem  allefemeinen 
Verkehre    ül>er<^chLii  Auf  der 

theilwcii$e  umgebauten  eheniaiiy;en  Kohlen- 
bahn Oravicza-Bäziis  [63-5  km]  wurde 
,iin  I.  Xovcinlxr  1H56  der  allf^emeinc 
Verkehr  eingeführt.  Am  2.  Dvccnibcr 
des  gleichen  Jahres  war  auch  die 
definitive  Brüciie  ülx-r  die  Theiss  bei 
^zeg«;din  [Abb.  325]  fertig,  deren  feier- 
liche Einweihung  an  diesem  Tage  in 
- CM  w  art  dea  Erzherzogs  Albrecht 
stattfand. 

Zur  Hebunfj  des  Verkehrs  auf  ihren 
unf^arischen  Linien  richtete  die  Gesell- 
schaft auf  der  unteren  Donau  einen 
regelmässigen  Transportdienst  zwischen 
Bäzi.äs.  Belfj^ad  und  Semlin  durch  eif^ene 
Schüfe  ein,  nachdem  dieshezii^Uche  Unter- 
handlungen mit  der  Donau-Danipfschifl"- 
falirts-GesellscIiaft  j^escheitert  waren.  Im 
Jahre  1860  kam  jiducli  uin  beide  'llieüc 
befriedigendes  l  \  Ih  :  emkuiumeu  /.u.stande, 
weshalb  die  St  i.itseisenbahn-Gesellschaft 
von  der  beabsichtigten  weiteren  Aus- 
dehnuno; des  SchitTfahrtsverkehrs  abseilen 
konnte. 

Die  nilchste  Aufj^abe  auf  bautechni- 
schem (lebiete  bildete  die  weitere  Aus- 
gestaltung der  .Montanbahn  von  Oravicza 
nach  Ste\  .  i  d<ii  f  I  nter  dem  .Staatsregime 
war  bekanntiicli  die  Sclieidung  der  Strecke 
in  vier  verschiedene  Abtheilungen  pro- 
jectirt,  von  denen  die  erstere  zwisclien 
Oravicza  und  Lissava  mit  Locomotiven, 
die  drei  anderen  über  schiefe  steile 
Ebenen  mit  Pferden  betrieben  u  erden 
sollten.  Die  ziendidi  schwierijfen  Lnler- 
bauarbeiten  waren  bereits  weit  vor- 
geschritten. I>ie  ( '.e-ellseJ.art  bescldoss, 
an  Stelle  dieses  l'rujectes  eine  Gebirgs- 
bahn mit  Locomotivbetrieb  einzurichten, 
fttr  welche  ein  Theil  der  bereits  lier^e- 
stcllten  Arbeilen  nutzbar  gemacht  werden 
sollte.  Der  Bau  der  33*  i  km  langen 
Strecke  ( )ravicza-Lissava-AniiKi  wurde 
im  Jahre  iböi  begonnen  und  die  Aus- 
fahrung  einem  Unternehmer  ttbertragen. 
Der  .\lan>;el  an  \i  1  eitskriilten  in  der 
nuch  menschenarmen  Gegend  und  die 
technischen  Schwierigkeiten  bewo^^en  die 
Gesellscliatt,  in  die  Lösuli:;  des  X'ertiai^s- 
Verhällnisses  mit   dem  Unternehmer  zu 


I  willigen,  und  den  Bau  in  eigener  R^e 
I  weiterzufuhren. 

I       Unter  den  Kunstbauten  waren  nicht 

'  V  cniger  als  14  Tunnels  in  einer  Gesammt- 
:  länge  von  2*1  km  im  felsigen  Terrain 
I  auszuführen.    Ausserdem  war  noch  eine 
I  grosse  .Anzahl  von  Durcbl.'b--eii,  I'n'icken 
I  und  \'iaducten,  mittels  welchen  die  Bahn 
j  über  enge  und  tiefe  ThSler  hinweg' 
geführt    werden    niusste,     zu  erbauen. 
Die  bedeutendsten  derselben  waren  Via- 
ducte  über  die  Lissava,  über  die  Wild- 
schlucht, femer  jene  in  der  Anina  und  im 
j  Zsittin-Thale.  [Abb.  326  und  327.]  Die 
I  besondem  Schwierigkeiten  der  Bahnan- 
j  läge   blieben  nicht  allein  auf  den  Bau 
I  beschränkt,  es  mussten  auch  hier,  ähn- 
I  lieh   wie   beim  Semmering,    erst  die 
j  .Mascliinen   construirt   werden,   um  den 
Betrieb  bei  Curven  vcm  118  »/  kleinstem 
kadius  zweckmässig  durchführen  zu  kön- 
nen. Hiner  Direction,  in  deren  Mitte  als 
j  Gentral-Director  für  Zugsförderungs-  und 
Werkstättenwesen     Engerth     sich  be- 
fand,  konnte   die    Lösung   dieser  Auf- 
gabe   nicht    >eh\\er    fallen.     I^ic  mit 
zehn  Triebrädern  ausgerüstete,  aus  zwei 
selbstständig  beweglichen  und  durch  Kup- 
pelung miteinander  verbundentMi  (  n-stellen 
bestehende   .Maschine    criülke    den  an- 
gestrebten Zweck.*)  [Abb.  32S,  Steyer« 
dorf.l    .Mit  dieser  .Maschine  und  unter 
1  Zuhilfenahme  gewühuliclicr  Locomotiven 
fßr  den  Betrieb  der  Strecken  mit  gerin- 
gen Steigvmgen  wurde  der,  blo'^  .lul'  ilen 
i  Kohlentransport     beschränkte  Verkehr 
I  zwischen   Anina   und   Oravicza  Mitte 
November    ]^(>7,  erriffnet.    \achdem  die 
Kosten  für  diese  Gebirgsbahn  im  Laufe 
I  des  Jahres  1863  bereits  ttber  4,700.000  fl. 

erreichten,    und    die    Verhältnisse  des 
I  Unternehmens  damals   keine  besonders 
I  günstigen  waren,  sah  die  Gesellschaft  sich 
bemüssigt,   ihre  B.iutli.itii^keit   auf  ihren 
anderen  Linien  etwas  einzuschränken. 

Der  geplante  Umbau  des  Bahnhofes 
Bodenbach,  der  sich,  wie  die  Ges-eüscliaft 
j  selbst  erkaimte,  hi  einem  für  eine  Greiu- 
;  Station    »armseligen«   Zustand  befand, 
wurde  übrigens  auch  durch  merkw  ürdige 
L'mstände    verzögert,    in  eigenthünili- 
'  eher  Aufiassimg  des  abgeschlossenen  Ver- 


*/  Vgl.  Bd.  II,  GOlsdorf,  Maschinenbau. 
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träges,  mit  der  Staatsverwaltung  ;;laiibte 
die  Staatseisenbahn-Clesellseliaft  auch  An- 
spruch auf  das  Bahnfrafjment  zwischen 
Bodenbach  und  der  sächsischen  Clrenze 
stellen  zu  können,  eine  Anschauung,  der 
die  Re^icruny;  keineswe}fs  beipllichten 
konnte.  Das  Uebercinkommen  vom 
13.  März  1S64,  in  dem  auch  noch 
andere  kleine  Streitlranen  zwischen  der 
Gesellschaft   und   der  Staatsverwaltung; 


scheiterte  an  dem  Widerstande  der  Re- 
fijierunjr. 

In  der  ersten  Cleneralversammlunt;, 
die  am  31.  Mai  1856  in  Wien  stattfand, 
unterbreitete  die  I)irecti<»n,  als  es  sich 
darum  handelte  die  nöthijrcn  ( Geldmittel 

I  zu  beschaffen,  den  Antrafj.  die  Rechte  der 
Ciründer  abzulösen.     l'rsprün<!;lich  war 

I  {{eplant,  diese  Ansprüche  dadurch  sicher- 
zustellen,  dass  man,    entsprechend  der 


Ahb.  JJ3.   Thci«sbr«cke  bei  SzcKcdin. 


j^ere^elt  wurden,  erledij^te  die  B«>den- 
bacher  .Vn^reletienheit  dahin,  dass  der 
Umbau  auf  y;emein.schaftliche  Kosten  mit 
der  Staatsverwaltung  durch;icfilhrt  werden 
sollte.  Das  stritti;;e  Bahnstück  blieb 
natürlich  im  Besitze  des  Staates. 

Die  Gesellschaft  war  mittlerweile 
auch  bedacht  gewesen,  ihre  finanziellen 
Angelegenheiten  in  einer  den  Bedürfnissen 
des  grossen  Unternehmens  entsprechenden 
Weise  zu  ordnen. 

Der  \'ersuch  der  Gründer,  ihre  An- 
.sprüche  auf  den  zehnten  Theil  des  Rein- 
erträgnisscs   vortheilhaft   zu  verwerthen, 

Gctcbicbte  der  Eisenbahnen.  J. 


Anzahl  von  400.000  .\ctien,  die  nur  auf 
"/,Q  des  Reinertrages  Anspruch  hatten, 
für  je  neun  Actien  eine  neue,  denmach 
44.444  Separattitel  den  Gründern  ausfolgen 
wollte.  Diese  machten  jednch  den  \'or- 
schlag,  die.se  Separattitel  in  gewöhn- 
liche .Actien  umzuwandeln,  und  erklärten 
sich  bereit,  die  bisherigen  Kinzahlungen 
der  übrigen  Actionäre  (225  Frcs.J  nach- 
zutragen. 

Zum  Verständnisse  dieser  Transaction 
muss  beigefügt  werden,  dass  Staats- 
bahtj-.\ctien  damals  hoch  über  Pari 
standen  und  die  Ijründer  durch  die  Gurs- 
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diAcrcnz  dit;  erwünschte  Etitschädigiui(; 
erhalten  hatten.*) 

Die  Dirccticm  empfahl  der  (icncral- 
versaiiinilimg  die  Annalimc  dieses  Vor- 
schlages, mit  der  Bej^rdndunti,  das« 
hiedurch  das  Actien-Capital  auf  bequeme 
Weise  um  22,222.000  Francs  vermehrt 
werden  könnte. 

Der  in  diesem  Sinne  y^elasste  Hc- 
scIiUiss  <K  r  Actionäre  fand  aber  nicht  die 
Gcnehmi};uii^  der  iCcjjticruny;, '*)  welche 
das  Interesse  der  Gründer  auch  weiteriiui 
an  das  Unternehmen  gebunden  wissen 
wollte.  Deshalb  sali  sicli  der  X  erwaltun^^s- 
rath  bcmüssif^t,  das  ( lesellschafts-Capita! 
im  Sinne  der  Statuten  du!v!i  \;i>^abc 
von  Obli^alifinen  zu  crf^änzen.  Die  l.iuis- 
sion  [I.]  der  ersten  300.OOO  Obli<iati(inea 
des  in  t)0  Jahren  zu  amorlisirenden 
3"/gigcn  IMuriläts-.Vnlehens  von  nom. 
I5O,OOa00O  Francs  liatte  bei  einem 
Cur>;c  vf*n  27s  l'rancs  pro  .Stück 
82,500.000  i-rancs  ein^ehracht,  und  der 
Credit  mobilier  übernahnj  zu  dem- 
.selben  C.urse  weitere  öji.f»,^^»  OMiv  itioneii 
[II.  Kmi.ssiun].  Uic  zweite  deneralver- 
sammlung  vom  27.  Mai  »857  beschloss, 
den  \'erwaltun>:;srath.  dem  schon  statuten- 
gcmibs  die  Aufnahme  vun  Anlclieii  bis 
zum  Betrage  von  100,000.000  Francs 


*)  Eine  Zeitlani:  hatte  der  Pariser  Curs 
von  Staatsbahn«Actien,  die  bald  BBrsenspiel- 
papierc  ersten  Ranges  wurden,  die  enorme 
Hohe  von  1000  erreicht,  d.  h.  man  zahlte 

500  l'v.iiics  auf  e"i  I    St  '.atsbahn-.Xctie 

(.N'oniinale  500  Krcs  ],  aut  Ji^.  nur  150  Francs 
eiiiiie/ahlt  waren  lici  einem  (airse  von  looo 
erhielt  man  ni  P.iris  JemiiJKh  650  l*"rancs  für 
eine  .'\ttie.  .N;ith  dem  d.aiiali^en  (;urs>tande 
hatte  der  ,iu<;ciibltcklichc  Gewinn  der  Gründer 
12—15  .Milh'onen  Francs  betragren, 

**)  Eio  zweiter  Versuch,  die  Rechte  der 
Gründer  abzulösen,  wurde  in  der  V.  (leneral- 

versammlun<;  .Mai  I.S'>li'  <;en:  ;i 'it. 
sollten  den  GriiiiJcrn.  da  dtc  Ai.tieu  .svu.jii 
unter  l\iri  ntJtirteti.  4  j. )  14  »G  e  n  us  s  s  t  h  ei - 
nci  m;t  Kei^^htcn  aiiiortisirter  Aetieti  aus- 
^eixljit  werden:  d>ieli  .null  i;ei;en  diesen 
Beschhiss  der  Ai.tion:ire  leu;te  die  I^eiiiertmir 
cm  berechtigtes  \'eto  cm.  Mist  \icl  >|^.ller 
gelang;  es,  nachdem  im  j.ilire  iSojJ  die  Gesell' 
scliaft  die  intiniLii  tinun/iellLn  Bezichunjfen 
zu  dem  ins  \\ankun  Kerathencn  Credit 
mobilier  e,*iiüst  hatte,  auch  das  Verhältnis 
zu  den  Gründern  zu  regeln.  Der  (;iedit 
mobilier  erhielt  tiS',<,]  einen  GrfinJeramlieil 
von  2  lM.iriv:>     Dir  IvLvliie  der  iihtii;en 

Grilnder  uurden  i.sjo  und  1S71  aligcli'>i. 


I  zustand,  zur  Ausgabe  von  weiteren  Obli- 
'  (Nationen  bis  zu  dem  effectiven  Betrage 

I  von  80.000.000  I'rancs,  zusammen  also 
j  180  Millionen  Francs,  nacli  Massgabe  des 
Bedarfes  zu  ermächtigen. 

Im  Jahre  1857   uiudvii   infol<;c  die- 
ser Ermächtigung  100.000  Obligationen 
[III.  Emission]  zum  Curse  von  a69'37 
Francs  und  im  foltxenden  j.ahre  weitere 
100.000    Obligationen    [IV.  Emission] 
emittirt.  In  der  GencralversammUtna^  des 
Jahres   1S5«)   beschloss   die  Gesellschaft 
.|0.000  Obligationen   (V.  Emission]  da- 
'  durch  unterzubringen,  dass  liier  bei  Ein- 
lösung der  Dividende  für  den  Ooupon 
ä  17'7I74  Francs  eine  halbe  Obli^^alioii 
ausgefolgt  wurde,  was  einem  Emissit)ns- 
I  curse    von    2i2'6i   Francs*)  entsprach. 

Der  Curswerth  der  OMiL'^ition  stieg  im 
I  Jahre  185«)  bis  auf  262  50  l'rcs.,  was  den 
Verwaltunj^srath  bewoff,  weitere  75.OOO 
Obligationen  [VI.  Emission'  /.u  emittircn, 
von  denen  jedoch  in  diesem  J.ihrc  nur 
14.739  Stöck  verkauft  wurden. 

.Ms  sich  die  Gesell.schaft  mit  dem 
I  Gedanken  beschäftigte,  ihre  Linien  zu 
j  erweitem,  ermächtigte  die  [VI.]  Generah  er- 
sannnlunii  vom  31.  -Mai  1861  den  W  r- 
wullungsralh,  das  Gesellschafts- Capital 
nach  Massgabe  des  Bedarfes  bis  zum 
Betrage  von  nom  ;So,ooo.ooo  FVcs. 
zu  erhöhen  und  die  bedingte  Statuten- 
änderung zu  erwirken.  Da  die  Gesell- 
schaft in  den  nächsten  Jahren  nicht  in  die 
I.age  kam,  ihre  Plane  zu  verwirklichen, 
Ix  i^nOßte  sich  der  Verwaltongsrath,  die 
für  den  Betriebsfond  nöthigcn  GelJLr  i'  icli 
durch  eine  LVII.J  Obligations-Emissiüu 
von  75.000  Stock  ZU  beschaffen,  so  dasü 
j  Ende  des  Jahres  1866  im  Ganzen  753.636 
'  Obligationen  ä  500  Frcs.  ausgegeben 
waren,  auf  welche  197,562.624-29  Frcs. 
=  «)lj6o.036'7«)  fl.  i>.  W.  eingezahlt 
wurden.  Das  (^eselltiehafts-Capital  bestand 
daher  Ende  des  J  a  hres  1 866  aus  dem  Actien- 
( Kapitale  :  4O0  000  Stück  .\ctien  ä  500  Frcs. 

200,000.000  Frcs.  =  92,803.561-32  tl. 
ö.  VV.**)  und  den  7 53. 636  dreipercentijren 
j  Obligationen  a  500  l"rcs.  =  I97,562.()24 
I  Frcs.  =  91,100.03679   tl.  ö.  W.»*») 

*)  Nach  u:i;vK.li-ijm  Curse  S7'50fl'  ö-  W. 
♦•)  Zum  Durchüdinitta-Curse  von  {'S  ^nprcs. 
,  »  »  »    4015  » 
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Zusammen  :     397,562.624    Francs  s 

»»3,963.59»' II  fl.  ö,  W. 

Zu  dieser  Zeit  waren  erst  2766  Actien 

und  15.954  OHifjationai  im  tlcsammt- 
bctrage  von  3,572.929-30  fl.  ö.  W.  amor- 
tisirt. 

Die  Erträj^iii^^r  des  Unternehmens 
{gestalteten  sich  ajifangs  überaus  günstig. 
Sammt  den  fÖnfpercentigen  Zinsen  betrug 
die  Dividende  des  Jahres  1855  jrgoFrcs., 
des  Jahres  1856  3.V65  Frcs.,  was  mit 
Rücksicht  auf  die  bis  dahin  geleisteten 
Einzahlungen  im  ^r-^ten  Jahre  eine  Ver- 
zinsum^  von  rnclu  al's  2l"\.,  im  zweiten 
Jahre  i.i>l  14  i,  bcdculct.  Üic  nam- 
hafte Steigerung  des  Anlage-Capitales 
in  den  fol<;t  ruit  ii  Jahren  verringerte  die 
weiteren  Dividenden  beträchtlich  und  vom 
Jahre  1862  an  kamen  nur  die  fünf- 
percontigen  Zinsen  zur  Vertheihnig.  Krst 
das  lletriebsjahr  1S66  brachte  wieder 
eine  Dividende  von  35  Frcs. 

Die  Clesellscli-itt  hatte  in  der^  ersicTi 
Jahren  nacli  ihrer  Gründung  einen  sehr 
schweren  Statul.  Das  finanziell«  Gebaren 
der  ( irQnder  tind  des  ersten  Vcr\va!titn<xs- 
ruthes,  insbesondere  die  lorcirte  Ausgabe 
von  Obligationen  zu  einer  Zdt,  wo  die 
in  den  Händen  der  (iründer  befindlichen 
Actien  nur  zuin  Theile  eingezahlt  waren, 
forderte  die  Kritik  heraus  und  in  den 
Kämpfen,  welclie  vlii.  T'ntL  rnehmung  zu 
bestehen  hatte,  wurde  nur  zu  oft  auch 
das  Vorgehen  der  Directton  harten  Ur- 
theilen  unterzogen.  In  vielen  Fällen  konnte 
diese  die  Vorwürfe,  die  von  gegnerischer 
Seite  ausgingen,  entkräften;  doch  es 
dauerte  lange,  bis  das  »ausländischeo 
Unternehmen  allgemein  jene  Sympathien 
fand,  die  zu  erwerben  die  erste  Gene- 
r.il-I  Iii  1  ction  Jahre  hindurch  vergebliche 
Ausirengungcn  machte. 

Die  allerschwierigste  Autgabe,  die  der 
Direction  gestellt  war,  ergab  sich  aus 
dem  Verhältnis,  das  die  Unternehmung 
zu  ihren  Anschlusshahnen  ctnn.ihm. 

Anfangs  gestalteten  sich  die  Be- 
ziehungen der  ( iNi  Ii  ift  zu  allen  ihren 
An!<chiuüSbahnen  gunsu  - ,  Mit  der  liuschtö- 
hr.ider  Hisenbahn-Gesellschatt  wuri't  cm 
Vertrag  zum  gcmeinscIiattliLhcn  Betrieb 
bis  I*»raiuleis!  .ihgcsclilossen.  .Vis  das  l'ro- 
ject  einer  b'iseiibaliti  von  Pardubitz  bis 
nach  Reichenberg  Gestuitung  annahm, 


I  trat   auch   die  (lesellschaft   mit  diesem 
Unternehmen  in  Unterhandlung,  um  den 
I  Anschltiss  in  Pardubitz  sicher  zu  stellen. 

Ebenso  wurde  mit  der  .\ussig-Teplitzer 
'  Bahn  eine  \'ereinbarung  wegen  des  An- 
I  Schlusses  getroffen.  Während  die  Linie 
vtjn    Wii-Szüny    nach  Stuhlweissenburg 
f  der  \'ollendujig  entgegen  ging,  schloss 
die  Staatseisenbahn-GcscUschaft  mit  der 
südlichen    Staats  -  lombardisch  -  venetia- 
nischen  und  central-italienisehen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft einen  \'ertrag,  durch 
w  elchen  ihr  die  Zugsförderung  auf  dieser 
Anschhissstrecke  übertragen  wurde. 

Als  jedoch  die  Theissbahn-Gesellschaft 
I  um  Goncessionirung  ihrer  Linien  einge- 
schritten war.  hatte  die  StaatSLi-unbahn- 
Gcscllschati  Kmu eaJung  gegen  die  be- 
absichtigte Führung  einer  Vei  hiiuiungs- 
bahn  von  Török-.Szt.  .Miklös  über  Jäsz- 
bereny  an  die  IVst-Miskolczer  Linie  er- 
hoben, da  sie   fand,   dass  dadurcli  eine 
Verbindung  zwisLlun  fest  und  den  Städten 
jenseits  der  Theiss  zustande  käme,  die 
als  ConcurrenzHnic  der  Pest-Szolnoker 
Strecke  ihre  concessionsmässigen  Rechte 
j  verletzen  würde.  Es  schien,  als  ub  es  auch 
I  hier  zu  einem  ernsteren  Concessionsstreite 
kf'tnriKii    sollte.     Durch    das  Ueberein- 
I  kommen  vom  4.  April  1857,  das  zwischen 
I  beiden  Üntemehmung^en  zustande  kam, 
fand  jedoch  die  .Angelegenheit  eine  fried- 
I  liehe  Lösung.  Die  6taatseisenbahn-Ge- 
I  Seilschaft  ttberliess  der  Theisshahn  die 
Strecke  Gzegled-Szolnok  um  ilcn  Betrag 
i  von    3,467.(jo6'I5    Frcs.    gegen  deren 
I  Verzicht    auf    die    Ausftihrung  jeder 
anderen    Verbindung    ihrer    am  linken 
i  Theissufer  gelegenen  Linien  mit  jenen  am 
rechten  Theissufer,  ausser  derjenigen  tlber 
Szolnok- Gzegled  und  andererseits  iiber 
Dcbreczin-Miskulcz  mit  der  Verptlichtuiig, 
alle  Transporte  aus  Stationen  sOdlich  von 
I  Debreczin   ausschliesslich   Uber  (üzegied 
I  zu  befördern.  Durch  den  Lrlass  des  k.  k. 
!  Handelsministeriums  vom  19.  Januar  1858 
wurde   die   St;iatsv  i-eiibabn  verständigt, 
dass  die-^>   rebereinkommen  die  a.  h. 
Genehmigiuig  erhalten  habe.  Gleichzeitig 
wurde  die  der  Gesellschaft  zugesicherte 
Zinsen  garantie    um     den     Betrag  von 
3. Soo. 000  Frcs.,  als  jener  .Sunnne,  welche 
I  die  Gesellschaft  für  die  verkaufte  Strecke 
[  thatsächlich  erhielt,  erniedrigt,  hingegen 
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jene  der  Theisshahn  um  den  gleichen 
Betrag  erhöht. 

Auch  mit  der  später  erbauten  Turnau- 
Kralup-I 'rager  Bahn  bestand  ein  freund- 
naclibarliches  Verhältnis;  dagegen  nahmen 
die  Beziehungen  zur  Xordbalin,  die  in 
Marchegg.  lirilnn  und  Ohnütz  an  die 
Linien  der  Slaatseisenbahn-CIesellschaft 
Anschlüsse  hatte  und  die  einzige  Ver- 
bindung zwischen  den  südöstlichen  und 
nördlichen  Linien  bildete,  keineswegs  er- 
freuliche Ft»rmen  an.  Die  Xordbahn  liatte 


wurden,  brachte  die  erste  Trübung  der 
Beziehungen.  Um  eine  Concurrenz  der 
Linien  des  AnschUissverkehres  über  Boden- 
bach und  üderberg  zu  vermeiden,  hatte 
zwischen  der  Nordlnihn  und  der  Staatsver- 
waltung ein  l'ebereinkonnnen  bestanden, 
dass  aut  diesen  Linien  keinerlei  Refactien 
und  Nachlässe  zu  bewilligen  seien.  Die 
Staatseisenbahn-Clesellschalt  hielt  sich  an 
dieses  Uebereinkommen  nicht  gebunden, 
und  ein  von  ihr  in  Wien  errichtetes 
Speditions-Bureau  Hess  es  nicht  an  .Mitteln 


Abb.  xTj.   Tunnel  der  SieyerJorfer  .Monlanb.ihn  [link»  chcmnllecr  Pfcrdehahn-Tiinncl]. 
[Nach  einer  photogr.  Aufnahme  au»  dem  Alelicr  von  '/..  Stcfanovits  in  Wcrtcbctz.) 


sich  anfangs  mit  der  Hofinung  getragen, 
dass  nach  febernahme  der  .Staatsbahn- 
linien durch  eine  l'rivateiseiibahn-t  lesell- 
schaft  sich  der  Verkehr  mit  der  Nachbar- 
bahn ■•  leichter  und  schneller«  gestalten 
werde,  als  dies  unter  dem  bureaukratischen 
.Staatsregime  der  Fall  war.  .Sie  sollte  bald 
das  ( iegentheil  erfahren,  denn  verschiedene 
.Massnahmen  der  ( ieneral-Direction  der 
Staatseisenbahn-(  lesellschaft  trugen  dazu 
bei,  gleich  von  allem  .Anfange  eine  \'er- 
stimnumg  zwischen  den  beiden  (lesell- 
schaften  herbeizuführen.  .Schern  der  l'm- 
.stand.  dass  bei  der  Organisation  des 
Perscmals  gleichlautende  Titel,  wie  bei  der 
Nordbahn,  aber  höhere  Liehalte  eingeführt 


fehlen,  Fracht  für  das  .Ausland  durch 
(lewährung  von  Tarifnachlässen  für  die 
Bodenbacher  Route  zu  gewinnen.  Hiezu 
kamen  auch  noch  verschiedene  andere 
Tarifstreitigkeiten,  die  Kündigung  von 
Verträgen  u.  dgl.,  so  dass  das  Ver- 
hältnis zwischen  beiden  Gesellschaften 
immer  unleidlicher  wurde. 

Die  eigentliche  Ursache,  die  den  auf 
beiden  .Seiten  so  lange  verdeckt  ge- 
bliebenen Zwist  zum  Ausbruche  bringen 
.sollte,  blieb  jedoch  nicht  lange  Geheinmis. 
Schon  das  in  den  ersten  Januartagen  des 
Jahres  1855  an  der  Börse  geschäftig 
colportirte  Gerücht,  dass  die  .Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft in  einem  geheimen  Ar- 
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Abb.  ilH.   Locumollve  »Steyerdorft. 

tikcl  ihres  Vertrages  mit  dem  Staate  eine 
Verbindung  ihrer  nördlichen  und  sUdüst-  | 
liehen  Linien  mit  Umgehung  der  Nord- 
bahn sicher  gestellt  habe,  hatte  diese  mit 
einiger  Besorgnis  erfüllt.  Finanzminister 
V.  Haumgartner,  an  den  sich  die  Nord- 
bahn mit  einer  directen  Anfrage  wendete, 
gab  die  beruhigende  Krklärmig  ab,  dass 
die  Rechte  der  Nordbahn  gewahrt  seien, 
und  die  officiöse  Presse  bestätigte  diese 
Angabe.  Die  geschickt  gefassten  An- 
deutungen, welche  der  tleschäftsbericht 
der  ersten  Generalversammlung  der  Staats- 
bahn veröffentlichte,  Hess  die  Nordbahn 
über  ihr  Verhältnis  zu  derselben  noch 
immer  im  Unkhiren.  Der  .Ankauf  der 
Kaabcr  Bahn  ist  in  dem  Bericht  damit 
begründet,  dass  man  eine  nach  Wien 
fuhrende  Linie  erworben  habe,  weil  keine 
der  vom  Staate  übernommenen  Strecken 
die  Residenz  unmittelbar  berühre  und  man 
sich  daher  die  .Mittel  vorbehalten  wollte, 
»diesem  L'ebelstande  abzuhelfen,  falls  der 
Betrieb  durch  das  Dazwischentreten  einer 
fremden  Bahn  zwischen  ihren  verschiedenen 
Bahnen  und  Wien  leiden  sollte.  .\n 
anderer  Stelle  des  Berichtes  findet  sich 
die  scheinbar  harmlose  Bemerkung:  »nach 
der  Idee  der  (Iründer  könnte  die  Raaber 
Bahn  nöthigenfails  die  ."spitze  der  süd- 
östlichen Linie  bilden,  mit  welcher  sodann 
unsere  nördlichen  Linien  in  Verbindung 
gebracht  werden  könnten  c. 

Immer  deutlicher  trat  nunmehr  im 
weiteren  Verlaufe  die  Absicht  der  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft hervor,  sich  von 
der  Nordbahn  unabhängig  zu  machen, 
und  innner  schroifer  wurden  die  gegen- 


seitigen Beziehungen,  ja  es  kam 
soweit,  dass  sich  Uber  eine  Be- 
schwerde der  Nordbahn  die  Regie- 
nmg  bemflssigt  sah,  einzugreifen 
und  die  Staatseisenbahn-Geseilschaft 
zu  beauftragen,  ihren  Organen  eigen- 
mächtige 9  Vervollständigungen':  der 
Frachtbriefe  in  Bezug  auf  die 
k'outen Vorschreibungen  [eine  Praxis, 
deren  Uebung  sich  die  Bahnen  gegen- 
seitig zum  V'orwurfe  machten]  zu 
verbieten,  die  Nordbahn  dagegen 
anzuweisen,  dafür  .Sorge  zu  tragen, 
dass  bei  der  .Avisirung  der  Güter 
die  über  üderberg  einlangenden 
nicht  vor  den  über  Bodenbach 
kommenden  Israeliten  bevorzugt  werden. 

Dieser  Umstand  wurde  nur  hervor- 
geh(»ben,  um  für  ein  \'erlangen  der  .Staats- 
eisenbahn-Geseilschaft eine  Krklärung  zu 
linden,  das  s<mst  unerklärlich  scheinen 
müsste.  Sie  forderte  von  der  Nordbahn 
nichts  weniger,  als  dass  dieselbe  auf  ihrem 
Bahnhofe  für  drei  Gontrollbeamte  der 
Staatsei.senbahn-Gesellschaft  ein  Bureau 
einrichte,  denen  unter  .Anderem  die  Auf- 
gabe zufallen  sollte,  dasGebaren  der  Nord- 
bahn bei  Gütertransporten,  bei  welchen 
die  .Staat-seisenbahn-Gesellschaft  ein  In- 
teresse hätte,  zu  überwachen  —  eine 
Zumuthung,  die  von  der  Nordbahn  kurz- 
weg abgewiesen  wurde. 

Wir  können  füglich  darauf  verzichten, 
die  weiteren  unerquicklichen  Plänkeleien, 
die  sich  auf  die  Feststellung  von  Fahr- 
ordnungen ohne  gegenseitiges  Einver- 
vernehmen, Ahrechnungs-  und  Tarif- 
streitigkeiten u.  dgl.  erstreckten,  einzeln 
anzuführen,  bildeten  sie  doch  nur  das 
Vorpostengefecht  eines  Kamptes,  der  an 
Rücksichtslosigkeit  in  der  Wahl  der 
Waffen  in  der  Literatur  nicht  leicht  seines- 
gleichen findet.  Kine  Confcrenz  der  Ver- 
treter beider  Unternehmungen,  die  am 
.\pril  1H57  zusammentrat,  sollte  die 
strittigen  .Angelegenheiten  in  Bezug  auf 
die  Tarife  für  den  Verkehr  von  einer 
Station  zur  andern  im  Umkreise  Brünn- 
Biihmisch-Trübau  und  die  Transports- Be- 
dingungen für  die  Relationen  über  Boden- 
bach und  Oderberg  ordnen  —  ein  Ucber- 
cinkonunen  kam  jedoch  nicht  zustande; 
vorwiegend  aus  dem  ( 1  runde  nicht,  weil  sich 
die  Nordbahn  gegen  die  geforderte  Ueber- 
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wachiuig  verwahrte  und  weil  auch  von 
Seite  der  Staatseisenbalin  zujjjestanden 
wurde,  dass,  selbst  wenn  eine  Verein- 
barung in  den  Streitpunkten  ztistande 
kiime,  die  T'läne  der  Gesellschaft,  ihr 
Netz  zu  crgilnzen,  keineswe^js  zurllck- 
gestellt  werden  konnten.  Xur  zu  bald 
sollte  auch  die  Oeft'entlichkeit  Gelegen- 


haben, dass  sie  [seinerzeit]  für  die  Ge- 
sellschaft die  Berechtigung  verlangten, 
ihre  getrennten  Linien  zu  verbinden«, 
dass  es  jedoch  noch  eine  andere  Lösung 
des  bestehenden  Widerspruches  der  In- 
teressen der  betheiligten  Gesellschaften 
gebe  —  die  V  erschmelzung  der  Inter- 
essen heider   —  die  F  u  s  i  o  n. 


Abb,  330.    Projecdtle  Tniccn  de*  Krtriinzuncinct/c»  der  St J«t»eiit«lib4hii. 
[Nach  clDcr  Orieinal-Katic  .m«  dvin  Jahre  i^Mi.] 


heit  bekommen,  sich  mit  diesen  Fragen 
zu  beschäftigen. 

Die  Stiatseisenbahn-Gesellschaft,  die 
ihre  Unabhängigkeit  von  der  Nordbahn 
mit  immer  gesteigerter  Energie  erstrebte, 
erklärte  ihre  Absichten  in  der  General- 
versammlung des  Jahres  1S58  dahin,  »dass 
die  Gründer  der  Gesellschaft  die  Liisimg 
dieser  Frage  sich  in  der  Art  vorbehalten 


Die  Nnrdbahn,  noch  immer  in  Un- 
kenntnis (Iber  den  Wortlaut  —  und  daher 
auch  über  die  Tragweite  des  'geheimen« 
Artikels,  auf  Gmnd  dessen  die  «Staats- 
cisenbahn-Gesellschaft  so  selbstbewusst 
auftrat.  n)usste  erkennen,  dass  keine  der 
Alternativen  ihren  Interessen  eiitspreclieti 
würde.  Kine  Fusion  erschien  ihrer  An- 
schauung nach  schon  durch  die  disparaten 


Conccsäions-Beätinimungeu  beider  Unter- 
nehmungen ausgeschlossen.  Namentlich 

die  diverf^ircndeii  Frag^m  Jcr  ( lunccssions- 
dauer,  dos  staatlichen  Emiosunf^s-  und 
Hetmfallsrechtes,  der  Zinsengarantie,  der 
freien  Taril"bestiminun<i;  n.  v.  A.  m.  iiessen 
den  Gedanken  einer  Fusion  geradezu 
undurchführbar  erscheinen;  and  dennoch 
stand  die  Staatseisenbalm  -  (iesellschat't 
aui  dem  unerschatterlichen  Standpunkte: 
*Datt  oder  Fusion«. 

Die  letztere  Krage  kam  übriy;Liis  da- 
mals gar  nicht  zu  einer  eingehenderen  Er- 
örterung, da  weder  von  der  einen  nocli 
von  der  anderen  Seite  officielle  Schritte 
in  dieser  Richtung  nntemommen  wurden. 
Dagegen  legte  die  .Staatseisenbulm-(.e- 
sells^aft  dem  Ministerium  am  II.  Oc- 
tober  lS5i>  das  Ciesuch  vor:  tun  Be- 
willigung von  Vorarbeiten  für  i^mc  dittcte 
Verlängerung  der  südöstliehen  Einie  in 
einen  eigenen  Wiener  Bahnhof  und  für 
eine  Verbindung  dieser  Einie  von  einem 
Punkte,  dessen  Bestimmung  der  Staats- 
verwaltmit:;  vi 'rlicli.tltvii  hKibe,  an  einen 
oder  den  aii  Ji.  i  tu  der  Aeste  der  nördHehen  j 
Linie. 

Am  1  s.  \'i i'.  eIIll^Lr  Ji  s  ^l(.'iclik  n  j.ilircs  ' 
wuiüc  diese  ijcwiiligung  ertiieilt,  doch  i 
unter  dem  aiisdrilcklichen  Hinweis,  »dass  | 
eine  Bahn  diu  clo  voti  Wien  in  der  , 
Riclitung  nacl)  Brünn  oder  Ühnülz  zu 
füliren,  schon  nach  dem  Privilegium  der 
Nordba?in  id^Iit  zii!:issiM  erscheine'. 

Auch  von  diesem  Vorbehalte  erlangte 
die  Nordbahn  keine  Kenntnis  und  der 
Verwaltung-^rath  dci  St  i  its.  isenbahn-Ge-  , 
Seilschaft  war  so  vorsichtig,  ihn  in  der  . 
Generalversammlung   jcu    verschweigen.  I 
Die  Tr:n  euntersuchim;;Ln  ei<treckten  sich 
vorerst  auf  die  Verlängerung  der  süd-  i 
östlichen  Strecke    nach  Wien,    u.  zw.  ( 
wurdj  i.Mj  Traee  in  XDrschlag  gebracht, 
die,   von  .Marchegg  abzweigend,   durch  : 
das  Marchfeld  Ober  Gross-Enzersdorf,  auf  i 
einer  stal>ilet)  .^So  iii  langen  Brücke  ilic 
Dunau  übersetzend,  bei  Scbwechat  in  die 
Kaaber  Linie  einmOndend,  die  Verbindung  ' 
mit  dem  W  iener  Bahnhofe  herstellen  sollte. 
[Vgl.  Karte  Abb.  J.29.J 

Die  Untersuchu«}?  hczOglich  der  »Ver- 
bindungslinie erstrcclctc  sicli  auf  ver- 
schiedene (^ombinntiunen.  Eine  Zeitlang 
war  sogar  die  Erwerbung  der  Prcssburg- 


I  Tjrnau-Szereder  Eiseubahn  in  Aussteht 
I  genommen,  um  Uber  Tymau  mit  Ueber- 

setzutig  der  kleinen  Karpathen  einen  An» 
I  schluss  an  die  nördlichen  Linien  zu  suchen. 
I       7.U  gleicher  Zeit  wurden  jedoch  schon 
Traceuntersuchungen   für  eine  unit.ittcl- 
I  bare  Verbindung  von  Wien  nach  lirUmi 
I  vorgenommen  und  ein  Project  für  eine 
Linie  ausgearbeitet,  die,  von  der  .Marchegg- 
I  Wiener  Ergänzungsstrecke  bei  Gross-En- 
I  zersdorf  abzweigend,  die  Nordbahnlinie 
vor  Wagram  schneidend,  über  Wolkers- 
di>rf,  .Mistelbach,  Laa,  Dürnholz  bis  Bra- 
nuwitz,  wo  die  Nordbahntrace  abermals 
zu  schneiden  war,   rechts  in  ziemlicher 
N.ihe   der   Nordbahn  bis  Brünn  führen 
sollte. 

Ein  weiteres  Project  bezog  sich  auf 
eine  Trace,  die  von  Marchegg  über 
Malaczka,  Ciross-.Schfltzen,  Eandshut  am 
linken  L'fer  der  March  parallel  zur  Xord- 
bahn  bis  LundLiilnu  j;  führen  sollte.  v<m 
wo  auN  die  B.dui,  nachdem  die  Nordbahn- 
linie zwischen  Eundenburg  und  Neudorf 
übersetzt  wütde.  stets  in  unniittelbnrer 
Nilhe  des  Biünner  ElUgels  bleibend,  in 
Brünn  einzumünden  hfttte.  Die  dritte 
.Mternativ-Trace  war  unter  Heibelialtung 
der  Landshut-Brünner  Paralielbahn  nnt 
der  Fortsetzung  von  Landshut,  nach 
l'ebersetzniii;  dei  kleinen  Karpathen,  Über 
Tyrnau  bis  Di(jszeg  gedacht  — 

Schon  während  die  ersten  Trace» 
Studien  stattfanden,  legte  die  Nordbahn 
am  7.  Juli  i80o  gegen  dieselben  Ver- 
wahrung ein.  Sie  berief  sich  auf  den 
Wortlaut  ihres  ausschliessenden  Privile- 
giums*) vom  4.  März  i8j0  für  eine 
Eisenbahn  von  Wien  nach  Bochnia  mit 
den  N  e b e  n  b  a  lui e  II  nach  Rrrmn,  ( )1- 
iniitz  etc.  und  insbesondere  auf  die  im 
Artikel  10  [zweiter  Absatz]  enthaltene 
Bestimmung,  »dass  Jedermann  sich  ent- 
halten solle,  eine  dergleichen  Eisenbahn 
zwischen  Wien  und  Bochnia  und  der- 
gleichen SL-i(ei;^Lilinen  iiaeli  Hi  ünn,  OI- 
mütz,  Troppau,  Uiclitz  und  Biala  .... 
auf  welche  erwähnte  Haupt-  und  Neben- 
bahnen wir  aber  auch  gegenwärtiges 
Privilegium  hiermit  ausdrücklich  be- 
schranken, zu  errichten,  bei  sonstiger  Con- 


'1  Vfil.  das  r-i\llegiüm  der  Nordbahn, 

Band  I,  Seite  IJ-J  u.  Ii. 
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fiscation  etc.«.  Die  geplante  VerbinUung 
Wien-Brflnn  bedeute  demnach  eine  Ver- 

Ictzuii}?  ihrer  l*rivilep[ialrechte.  Ge^cn 
die  ( loncessioniruni^  der  Strecke  Mar- 
cheK;j-Wien,  fflr  welche  Richtung  sie 
kein  ausschUc-sstiules  Privi)c<iium  hatte, 
führte  sie  jedoch  erst  im  weiteren  Ver- 
hiiife  die  Hestimmunj^en  des  Concessions- 
Oesetzes  vom  führe  1854  [§  9«  ^1  ™^ 
TretTen,  naclt  \\\Klun  »es  wHhrcnd  der 
Cuncessionsdaiici  .N  i c inandem  gestaltet 
ist,  eine  andere  Eisenbahn  fttr  die  Be- 
niitzini};  des  PuHlicums  zu  erricliten, 
welche  dieselben  lüidpuiikte  ohne  He- 
rOhrung  neuer  strate^isch-politisch  oder 
commerziell  wichti;rer /.\uschenpunkte  in 
Verbindung  bringen  winde. <  Das  .Mini- 
sterium ordnete  eine  commissionelle  \'er- 
handhiii'^  an,  die  initer  dem  Vorsitze  des 
damaligen  Unter -Staatsseeretars  kitler 
von  Ka1chber$;  stattfand.  Die  X'ermitt* 
lunysversuclic  lilicben  erloli^los,  ob/war 
die  Nordbahn  sieh  bereit  erklärte,  jedes 
Zugeständnis  machen  zu  wollen,  welches 
nur  irgendwie  ohne  X'erletzun^  iiircr  lu- 
Icrcüsen  niüglich  wäre,  und  sogar  sich 
dem  »vermittelnden  Aussprache«  des 
Mini'^teriunis  i;i  jL'ncn  Punkten,  (Iber  viie 
keine  Einigung  erzielt  werden  könnte, 
führen  wollte.*) 

Die  Vertreter  der  StaatM,  is(,  rilv.lui- 
Gesellschatt  verharrten  aul  dem  gekenn- 
zeichneten Standpunkte  »Fusion  oder  Bau«. 
Während  dieser  commissionelU n  \'ci1kuu1- 
lung  war  es,  wo  die  ätaatseisenbahn-Ge- 
Seilschaft  zum  ersten  Male  ihre  Pläne  offen 
klarlegte  —  sie  wies  eine  Karte  vor,  aul 
welcher  die  von  ihr  projeetirten  Linien  ein- 
gezeichnet waren  |\V1.  Karte  Abb.  321^1 
und  gleichzeitig  erlangte  die  Nordbahn 
endlich  Kenntnis  von  dem  Wortlaute  des 
bedeutungsvollen  Artikels  7  des  Ueber- 
dnkommens  mit  der  Staatsverwaltung**), 
auf  welchen  die  Staatsbahn  ihre  ganzen 
Kechte  stützte.  Hin  verbrieftes  Recht 
Stand  gegen  das  andere  uinl  bei  den 
-sogearteten  Verhältnissen  fand  sieh  kein 
friedlicher  Ausweg  aus  dem  Dilemma. 
Der  spätere  Ausspruch  eines  hochgestell- 

•)  \rri  Ge»chäftsbericht  der  Kaiser  Fer- 

JiriiiiJs  N  1  Ji^  ihn  in  der  General  Versammlung 
vom  II.  .Mai  iHtMx 

*')  VrI.  Band  I,  »Verkauf  der  StaaU- 
bahnen«  äeite  3^3. 


I  ten  ^Staatsbeamten  *),  der  bei  den  ünter- 
I  handlungen  des  Verkaufes  der  Staatsbahn 

,  mit  thätig  war,  brachte  die  Lösung  des 

I  käthsels,  wieso  es  mdglicli  war,  dass 

I  die  Staatsverwaltung  den  »gelieimen» 
Artikel  in  den  Vertrag  aufnelnnen  Hess. 
Die  Gründer  der  .Staatseisenbahn-Gesell- 

I  Schaft  hatten  es  als  eine  «Conditio  sine 

I  qua  non«  hingestellt,  dass  man  ihr  Unter- 
nehmen in  gewisser  Hinsicht  gegen  die 
Abhängigkeit  von  der  Xordbahn  siclier 
stelk.  Ik-i  der  Kinschallung  dieses  Ar- 
tikels wurde  seinerzeit  nicht  so  sehr  auf 
die  Jactische  .Ausführiujg  einer  Verbin- 
dung, als  vielmehr  auf  ein  moralisches 
Zwangsmittel  IVd.ulit  genommen,  um 
etwa  unbillige  l-anstreuungen  von  Seite 
der  Nordbahn,  wie  solche  von  den  fran- 
zösischen   L'nterhändlern    zur  Spraclie 

i  gebracht   wurden,    nüthigeufalls  liintan- 

I  halten  zu  kennen.« 

Die  \  I  Iii  iK  r  KV  ^ti  rniiij;  nngeordncte  <  tc- 
heimhultung  desselben  sollte  —  wie  spä- 

i  ter  von  Seite  der  Staatseisenbahn  erklärt 
winde    —  die  Interessen  der  Xordbahn 

1  schützen,  weiche  durch  die  der^taatseisen- 

I  bahn  gemachten  Zugeständnisse,  »zwar 
nicht   eine   Sehinälerung    ihrer  Rechte, 

1  wohl  aber  ihrer  Einkünfte«  zu  bcfUrclitcn 

1  hätte.**) 

Nachdem  nunmehr  die  Xordbahn  den 

j  Kechtstitel  der  Staatseisenbahn  •  Gesell- 
schaft kannte,  sah  sie  der  Entwicklung 
der  Dinge  viel  ruhiger  entgegen,  il.i  nach 

j  ihrer  Anschauung    bei  einer  richtigen 

I  Tnterpretation  des  bezeichneten  Artikels 
eine  directe  Verbindung  von  Wien  mit 
Brünn  einer  anderen  linternehmung  mit 
Rücksicht  auf  ihr  Privilegium  nicht  be- 
willigt werden  konnte.  In  ihrer  .Anschau- 
ung wurde  sie  bestärkt  durch  das  ein- 
geholte K'echt.sgutachten  von  fünf  der 
•  ausgezeichnetesten  Advocaten«,  die  ein- 

j  stimmig  die  Argumentation  der  Staats- 

•)  Der  Name  desselben  wird  weder  in 
den  von  der  Nordbahn,  nucli  von  der  Staats- 
cisenbahn  ausgegangenen  .Schrillen  genannt, 
der  VVorllaut  aber  von  beiden  Seiten  be- 
stätigt 

*•)  Thatsächlich  Helen  an  dem  läge  j.am 
25.  Mai  1^)60],  als  die  Staat8eisenbahn-G«sell- 
sch.'ift  ihren  Actionären  von  der  erhaltenen 
Hewilliguni^  zu  den  Vorarbeiten  Mittheilung 
machte,  Nordbahnactien  um  volle  20"/«  im 
I  Curse. 
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dsenbahn  aber  die  Privilegiums- L.rkunUc  i 
der  Nordbahn  »ali  eine  arpe  nicht  zu  | 

rechtfertig Lütie  Entstelln!»^   ilcs  Wortes  ' 
uud  des  Cieistcs  des  l'nvilcijiums«   er-  i 
klärten   und  ihre  Rechtsansicht  dahin  | 
aussprachen,   »d  i^s  Jcr  Hau  einer  ieden 
einzelnen  von  der  üsterrcichiseiien  Staats-  . 
eisenbahn  •  Gesellschaft    als    Ergänzung  ' 
ihres  lüsenhahnnetzes  in  Aiitraj^  ^ehrach- 
ten,  auf  der  angeschlossenen  Karte  [vg\.  > 
Karte  Abb.         hezeichneten  drei  Eisen-  I 
bahnen  das  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  zustehende  Privilegium  verletzen 
wflrde  und  keine  derselben  mit  diesem 
Privile^^ium  rechtUch  vereinbar  sei«.  Ge- 
stützt auf  dieses  Gutachten  legte  die  Nord-  i 
bahn  ge^en  die  von  der  Staatseisenbahn-  1 
Gesellschalt  anf^usuchtc  Ik  wiliiirung  einen 
umfassenden  Protest  und  feierliche  Kechts- 
verwahnmfj  ein.  . 

Die  .Staatseisenbahn-Ciesellschaft  hatte  { 
nämlich  unter  ausdrücklicher  lierufunj;!; 
auf  die  ihr  von  der  Staatsverwaltung 
verbriefte  Zusage,  am  19.  Februar  iSOi  , 
dem  Ministerium  ihre  Bitte  mn  f'on- 
cessionirung  der  Ergänzung  ihres  Netzes 
unterbreitet,  und  »war  durch  die  Strecken :  | 

ä)  Marchegff-Wien,  welche,  Gross- 

Enzersdorf  und  -Sehwechat  berührend,  im  I 
Wiener  Bahnhofe  der  Raaber  Bahn  ein- 
münden sollte,  und 

b)  die  Linie  Gross-Enzersdorf-Brttnn.  1 

Das  Anlage-Clapital  sollte  durch  Aus- 
gabe weiterer  Obligationen  bis  zu  deren  | 
Gcsamnithühe  von  280  Millionen  Francs 
hereingebracht  werden.  : 

Dies  Gesuch  wurde  dem  Ministerium  I 
mit  einer  Denksclirit't  vorfiele«;!,  f:i  u  ■  kliLt 
vorerst  der  oftgcnannlc  Artikel  ihres  Ver- 
trages, d<inn  eine  Beschreibung  der  neuen  | 
Linien  itiul  J.ren  Htdeutun^  für  Mandel 
und   V'olkswirthschal't  sowie   in   stratc-  , 
gischer  Hinsicht  angeführt  und  der  Nach-  ' 
weis    erbracht    wnrdc,    d;iss    die  neuen 
Bahnen  allen  Bedingungen  des  Leber- 
einkommens entsprechen.  ( 

Alk-  drei  \'.nianten  |\cr^l.  Karte  Abb. 
.S2yJ  waren  in  Erwägung  gezogen  und  die  1 
Vorzfljre  der  zu  cnncc!«!«ionirenden  Strecken  1 
in  jeder   Hiiisiclil   beleuchtet.  Bezfiglich 
der   Rechte  der  Nordbahn  sagt  diese 
Schrift  u,  A.  w^Qrtlich: 


»Schon  die  blosse  Thutsache,  dass  zwei 
Berechtigungen  nebeneinander  bestehen, 
die  beide  von  dti  luilien  Sta.its\ crwaltung 
verliehen  worden  smd,  sagt  deutlich 
genug,  dass  dieselben  mit  einander  nicht 
unvereinbar  sein  können,  da  es  gewiss 
niemandem  beikommen  wird,  zu  glauben, 
die  hohe  Staatsverwaltung  habe  unserer 

( lesellschaft  nur  ein  scheinbares  und  nicht 
reahsirbares  Recht  verleihen  wollen  .  .  . 

Schon  ein  auf  den  «Gewöhnlichsten 
BegrilY  von  Recht  und  Unrecht  gegrün- 
detes obertlächlicbes  Urtheil  müsste  die 
Grundlosigkeit  der  unserem  bekannten 
Projecte  gemachten  Einwürfe  erkennen. 
Eine  näher  eingehende  Würdigung  der 
Verhältnisse  führt  aber  sogleich  zu  der 
l  eberzeugung,  dass  in  de:  1  1  it  kein 
reelles  Hindernis  besteht,  weiches  einer 
vollkommenen  Realisirung  der  von  der 
hohen  .Staatsverwaltung  der  Gesellschaft 
gegenüber  übernommeneti  VerpHichtung 
entgegenstände.  Wird  nämlich  der  Inhalt 
tler  Concessionstitel  der  k.  k.  a.  priv. 
Kaiser  Kerdinands-Nordbahii  in  Erwägung 
gezogen,  so  lindet  man  als  Haupttitel 
ein  unter  dem  4.  .März  1H36  ausgefertigtes 
a.b.  l't  i  v  ilegium,  wodurch  der  NnJlMlni- 
Gesellschalt  für  die  Dauer  von  lüntzig 
Jahren  die  Concession  fUr  eine  Eisenbahn 
von  Wien  nach  Galizien  verliehen  wird, 
worin  mehrere  Flügelbabnen  unti  dar- 
imter  namentlich  auch  die  Seitenb ahn 
nach  Brütm  begriffen  sind,  deren  Wirk- 
samkeit sämmtlich  am  4.  März  1886  er- 
lischt. Die  Privtlegiums>Urkunde,  soweit 
sie  auf  die  :^e^cmv:irtige  Frage  Bezug 
hat,  bestimmt  un  Artikel  12,  dass  während 
der  Dauer  des  Privilegiums  niemand  eine 
r.i<i  iili.ihi':  zwischen  Wien  und  Boclmia 
oder  eine  .Seitenbahn  nach  Brünn  bauen 
dürfe.  In  diesem  Artikel  ist  ausdrücklich 
c:v.  ilii  t,  dass  blos  ge<:en  den  Bau  von 
Eisenbahncu  in  andern,  als  den  im  Ar- 
tikel 13  bezeichneten  Richttmgen  nach 
und  aus  ('..ili/ien  iL r  jM i\ ileL^irtcn  Unter» 
nehmmig  ein  Euispruch  gestattet  sei. 

Hinsichtlich  der  Brflnner  Bahn  wird 
d.ige.ieii  einfach  nur  das  Verbot  der 
Erbauung  einer  andern   Flügel  bahn 

ausgesprochen  Wir  schlagen 

weder  den  Bau  ein.r  Eisenbahn  nach 
Galizien,  noch  einer  Flügclbalm  der  Linien 
Wien-Bochnia  vor,  sondern  vollkommen 
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unabhänj^igc  Hahnen,  die  dtn  Zweck 
haben,  andere  Linien  untereinauJct  zu 
verbinden«  welche  zvar  Zeit  der  Ertheilunjr 
des  Privilegiums  an  die  k.  k.  a.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Xordhahn  noch  }{ar 
nicht  bestanden  und  für  welche  somit 
seJhstvcrstiindhch  die  letztere  auch  kein 
l'iuiicfjium  erhalten  hat. 

Die  der  k.  k.  a.  priv,  Kaiser  Fer- 
dinands-Xordbahn  verliehene  f '.»mcession 
der  KKSgelbahneu  Gänserndort-Marche<jK 
ist  vom  7.  Juni  1845  datirt  und  enthält 
kein  Prix  üeii-iiim  /n  Cunsten  der  Xord- 
bahn.  Ks  kann  sonnt  kein  Hindernis  da- 
gegen obwalten,  dass  der  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft die  i.lt.(initi\ e  Con- 
eession  für  die  Linie  Marchegg- Wien  imd 
ftir  die  Verbindungsbahn  Gross-Enzers» 

dorf-Rrünn  ertheilt  werden  könne  

Laut  der  Urkunde  vom  4.  Mär^  1836 
wurde  der  k.  k.  a.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahti  nur  für  eine  Brilnner  Kliigel- 
bahn  der  Hauptlinie  Wien-Üoclmia  das 
a.  h.  Privilegium  ertheilt  und  dies  kann 
gewiss  nicht  als  u,!eit!ibedeutend 
genommen  werden  mit  einem  für  die 
Wien>BrHnner  Linie  derart  verliehenen 
Privilegium. 

Thatsächlich  besitzt  die  Nordbahn 
bis  jetzt  eine  Art  Monopol  in  allen 
Richtungen,  nach  welchen  ihre  Eisen- 
bahnen fuhren.  Unsere  Gesellschaft  hat 
oft  unter  diesem  Monopol  zu  leiden  ge- 
habt, und  es  i^t  Jäher  nur  natOrlich,  dass 
sie  bestrebt  ist,  demselben,  .soweit  es  sie 
angeht,  ein  Ziel  zu  setzen.  Xiemand  hat 
je  der  Meinung  sein  können,  dass  eine 
Gesellschaft,  die  im  Xorden  der  Monar- 
dtie  61*87,  im  Südosten  112-63  .Meilen 
Eisenbahnen  besitzt,  beide  Linien  auch 
immer  getrennt  von  einander  belassen 
und  selbst  den  Fahrplan  ihrer  Z.:;j,c  .lut 
SO  bedeutenden  Linien  dem  Beheben 
einer  dazwischen  eingeschalteten  kleinen 
Bahn  imterordnen  werde  und  könne. 
Noch  weniger  aber  ist  anzunehmen,  dass 
UTisere  r,csi,llsi,  halt  einwilligen  werde, 
lür  ewige  Zeiten  Tribut  zu  zahlen  und 
flberall  gdiindert  und  bevormundet  zu 
werden  von  einer  rinderen  Gesellschaft, 
welche  diese  Verhältnisse  benutzt,  um 
uns  Concurrenz  zu  machen;  denn  in 
diesem  Kampfe  fallen  der  .Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft alle  Lasten  zu,  während 


alle  Vortheile  auf  der  Seile  der  Xord- 
bahn  sind,  mid  selbst  die  von  uns  ge- 
!  brachten  Opfer  kommen  nicht  dem 
Publicum,  scmdem  wiederum  der  Nord- 
bahn zugute. 

Diese,  auf  die  Dauer  unerträgliche 
Lage    ist    seinerzeit    schon     von  den 
Gründern    unserer   Gesellschaft  richtig 
vorhergesehen  worden,  und  dies  ist  d&r 
I  (iiinul,  warum  sL  mit  der  hohen  Stiirits- 
I  Verwaltung  nur  auf  Grund  des  Artikels  7 
des  Zusatz- Vertrages  in  Unterhandlung 
getret.  ?j  sind.    Man  wird  gewiss  unserer 
I  Gesellschaft  nicht  den  Vorwurf  machen 
'  können,  als  habe  sie  sofort  Übereilt  ge- 
Viaiidelt:  sie  hat  durcli  eine  Reihe  von 
Jahren    selbst    erst    hinreichende  Er- 
I  fahrungen  Uber  die  allerdings  schon  vor- 
ausijesehenen    L'ebelstände  «:Ls,iniinelt. 
Alleiu    diese    Uebelstände    beruhen  in 
einem  durch  die  Macht  der  Verhältnisse 
nur  allzusehr  begünstigten  .Stielten,  als 
I  dass    wir    nicht    die  unerschütterliche 
I  Ueberzeugung  hätten  gewinnen  sollen, 
dass  nur  durch  eine  vollständige  .Scheidung 
I  der    beiderseitigen    Interessen,  welche 
I  glücklicherweise  durch  keinerlei  gesetz- 
liches Band  einander  untergeordnet  sind, 
auf  eine  Beseitigung  derselben  zu  hoffen  sei. 

Die  Staatseisenbahn-Gesellschaft  hat 
im  gegenwärtigen  Augenblicke  alle  ihre 
dir  hohen  Staatsverwaltung  gegenüber 
eingegangenen  Verbindlichkeiten  aufs 
Gewissenhafteste  erfüllt,  sie  hat  sich  über 
ihre  Lage  und  ihre  Kräfte  Rechenschaft 
gegeben,  und  bittet  nun  ihrerseits  tun 
die  Verwirklichung  ihrer  Rechte,  damit 
sie  sich  von  der  Nordbahn  unabhängig 
,  machen  könne.  ^ 

j  Die  .Staatseisenbahn-Gesellschaft  war 
so  unvorsichtig,  diese  Denkselnift  mit 
einer  '  Rclrospecliven  Darstelluiu:  .  liic 
gleichfalls  .Spitzen  gegen  die  Xonil  alni 
eiilhielt,  in  Druck  zu  legen  und  in  aller- 
dings sehr  wenigen    Exemplaren  an  In- 

j  teressenten  zu  versenden.  Dadurch  ge- 
langte die  Xordbahn  zur  Kenntnis  des 
Inhaltes  und  nun  erst  ward  die  Fehde  zu 

1  jenem  hellen  Sturme  entfacht,  der  jähre- 
ImiiX  die  ( V'jfentliclikeit  beschäftigen  sollte, 

I  und  der  die  sachliche  Behandlung  des 

\  Gegenstandes  infolge  der  leidenschait- 
lichen   Auslälle   last   unmöglich  maehte. 

i  Der  .Streit  der  Staatsbahn  mit  der  Xord- 
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bahn  wurde  «vor  Jen  Kichterstuhl  der 
öffentlichen  Meinung ^  ^cxo^cn  und  damit 
in  der  Tajiesprcsse  sowie  durch  eine  Fluth 
von   BroscIiiSren   ein   erbitterter  Feder-  ] 
krie}^  cin^jjeleitet  —  der,   wie  sich  dn  | 
Jounial    in   jenen   Taji^en    treffend  aus- 
drüclcte,  einen  »Berg  von  Maculaturen«  | 
schuf.  I 

Der  Streit,  der  bis  zur  persönlichen 
Cie<^ncrschaft  der  an   der  ^»pitze  beider 
Uuteniehmunfren   stehenden  Persönlich- 
iceiten  ausartete,  wurde  mit  tiiu  ni  über- 
aus holien  Aufwände  von  Geist,  Energie  [ 
und  Leidenschaft  ;ieführt-    Zu  allererst 
unterbreitete    die    Xordbahn    einen  ge- 
harnischten   Protest   an    die  Re<;ierunj^ 
;ic<ien    die  Concessioninuig   der  beiden  i 
Kr-iuii/uiigsstrecken ;  sie  war  in  der  La^^e, 
iliren  Rechtsstaiidpuiikt  dur^li  iicucilicli 
einj^elioltes  liJcLliLsLruLai:lucn  vna  iüni  der 
anjfesehensten   Rechtslelirer   der  Wiener  j 
Universität    [darunter    die  Ptifcssoren 
Un^er,  Dr.  (Maser,  Dr.  Stuhenrauch]  zu  , 
erhärten,  die  «ileichfalls  erklärten,  dass  ' 
der  Bau  des  projectirten  Er{>än/nn£^stiet/.es  , 
der  Staatseisenbalin  mit  den  Privilegien 
der  Nordbahn  unvereinbar  sei. 

Wie  die  Sachen  damals  stankkn, 
schien  es,  als  ob  ein  Monstre-Civilprucess, 
wie  ihn  die  Registraturen  der  Oster« 
reichischen  r.Li  ijhtshöfe  noch  nicht  auf- 
zuweisen hatten,  unvermeidlich  wäre.  l 

Die  Entscheidung,  welche  die  Re-  | 
frierii!.;^  /II  treffen  hatte,  fiel  ihr  bei^reif- 
licherweise  nicht  leicht.  Sie  holte  Kath  und  i 
Auskunft  bei  den  KronanwAHen,  indem  | 
sie  von  i  nlc  tlerösterreichischen  Finanz- 
procuratur  ein  Gutachten  in  dieser  Streit-  i 
iTA'^v  abverlangte.*) 

Die  Finanzprocuratur  nei^ite  in  ihren»  j 
Gutachten**)  mehr  der  Kechtsauftassung  i 

'i  Ha  iiaelsmin.-Er].  vom  12./24.  April  1861  ! 

Z.  s<20 

••;  liäto.  I.  Mai  1861,  Z.  4655^13  [Pfot. 

Nr.  JI5'.V>1. 

Der  Inhalt  dioses  in  jeder  Hinsiclit  in- 
tereitsauten  .Schriftj>tü>.kts  (dessen  Ikilii^tu 
normchr  nach  dem  ;ihM>liiteii  (iewicht  vir- 
xeichoet  wurden |,  erstreckte  sich  auf  die  IW- 
antWortun:4  der  i:^  stellten  Fraisen:  I 

*l.  Ob  die  priv.  österr  Staat^eiseababn-  j 
Gesellschaft  nach  dem  Wortlaute  und  der  | 
Alv-ieht  di,s  Supar.it-l'ebercilik'ininiens  vom 
I.  I  iiiuar  iS;^  ein  Recht  h.il->e.  die  CtmCCS-  f 
sii'uii KiLi;   iiiiii    Ii. dm  \<m   M,trc])u\ig^  nach 
Ueia  K.ial  ci  Üaiuiliutc  /u  bcg.clacii; 


der  Staatsciseubahn-Gesellschaft  zu.  Der 
Rejjienmfj  war  es  jedoch  darum  zu  thun, 

eine  liio.lliche  L(")SUIl^  dieser  i-Vage  her- 
beizuführen und  Uandelsminister  Graf 
Wickenburir  übernahm  die  undankbare 
Auffr.ihe  zwischen  den  hartnäckigen  Geg- 
nern namens  der  Regierung  zu  ver- 
mitteln. Am  4.  Mai  1861  kam  im  k.  k. 
Finanzministerium  eine  gemeinschaftliche 
(Konferenz  zustande,  deren  resultatloser 
\'erlauf  durch  die  Schlussäusscrunjr  der 
Vertreter  der  Staatseisenbalm-Gesellschaft 
im  Protokolle  gekennzeichnet  wird  :  Die 
Herren  Abjrcordneten  erklären  wiedci  liolt, 
dass  es  ihres  Krachtens  blos  zwei  LtVsun- 
gen  gebe,  w^ulurch  niii^iiolici  weise  die  ans 
der  ge^enseitii^cii  SleUim>^  der  beiden 
Cicsellschaften  entspringenden  Schwierifjj- 
keiten  freiöst  werden  könnten,  das  ist  die 
Fusion  oder  die  Erfj.änzunj;  des  iJahnnctzes 
der  'isteireicliisclici»  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft.  W  enn  der  Xordbahn  eine  dritte 
I.ösunjj  bekannt  sei,  die  der  öster- 
reichischen Staatseisenbahn-Gesellsdiaft 
eine  absolute  ^na^lKin^i^keit  zu  ver- 
schaÜ'en  geeignet  wäre,  so  möge  sie  die- 
selbe angt^n.  Die  Asterreichische  Staats- 
cisenhahn  -  Gesellschaft  wird  nicht  er- 
mangeln, sie  in  reifliche  Erwägung  zu 
ziehen,  sie  selbst  aber  habe  keinen  Vor- 
s^li!,!^  711  machen,  und  könne  nichts  thun, 
als  ihr  Goncessions-Gesuch  aufrecht  er- 
halten«. Die  Nordbahn  hatte  sich  über 
Vorsciilaii  des  Ministerialrathes  Adalbert 
v.  Schmidt  bereit  erklärt,  ihre  Tarife  mit 
jenen  der  Staatseisenbahn  gleich  zu  stellen, 

Krieicr.te:  ini^eri  im  Durchzui;s\ erkelire 
zuzugestehen  u.  A.  m.  Der  Standpunkt 
der  Staatseisenbahn  blieb  derselbe,  den 
sie  von  allem  Anfai,^  \  ertrat,  »Bau  oder 
Fusion*.  Am  11.  Januar  1862  Uberreichte 

2.  nh  diese  ( lesellscliaft  iia^ll  J!ese;n 
lleberciiikmiiiiieu  j  t».lillicli  bc.mspruchen 
könne,  eine  Balm  vun  (irnss-Enzersuorf  un- 
mittelbar nach  Brdnn  zu  führen; 

V  ob  die  KaisLi'  l'erJinands-Nordbahn 
nacli  ihrem  l^nvilcgium  ein  ausschliessendes 
Recht  auf  die  liahnverbindiing  Wien-Brünn 
liabc,  und  ob  <;egenUber  diesem  Rechte  jede 
anderweiti'jje  diree-te  «)der  indirecte  Kisen- 
bahnverbindung  dieser  beiden  StAdte  sich 
als  eine  Privileduiosverletzung  der  Kaiser 
Ferdinands-Norubahn  darstelle ; 

4.  welche  Rechtsmittel  die  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordtiahn-Ciesellsv^h.itt  Nesitzt,  um 
ihrer  Einsprache  gegen  die  von  der  priv. 
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die  Staatseisfnb,i1iii-( 'i^  st  llschaft  neuerlich 
eine  Denkschrift,  in  weicher  sie  sich  bei  ( 
abermaliger  Zerfi^liedentni;  der  Streitfta-  | 
jjcn  bereit  erklärte,  von  den  \'erbindun>;s- 
strecken   auch   eine    Flüj^elbahn  nach  | 
Znaim  zu  fllhren,  da  zu  dieser  Zeit  auch  ' 
schon  die  Nordhahn  sich  mit  einem  Pro- 
jectc  zur  Verbindung  ihrer  Linien  mit  i 
Znaim  beschäftigte.  Die  abgebrochenen 
Verhandlungen  zwischen  beiden  Gesell- 
schaften wurden  später  wieder  aut'<re- 
nommen,  und  zwar  infolge  einer  Eingabe, 
in  welcher  dicStaatseisenbahn-(  iesellscliaft 
am   7.  Juni  1862  einen  Aus^rleichs -Vor-  , 
schlaft  machte.    Sie  proponirtc  den  An-  ^ 
kauf  der  Marchegg-Gänsemdorfer  Strecke 
»im  jenen  Kostenhetrafr.  im»  welchen  diese 
l.itiie  mit  Rücksicht  aul  Jen  Baiiüustand 
und  das  Alter  der  Bahn  hergestellt  werden 
könnte.    Gleichzeitig  forderte  sie  die  un- 
entgeltliche Abtretung  vom  Terrain  der  , 
(iänserndorfer  Station,    soweit  es    die  | 
Staat-lviliii   zum  Zwecke   eines  neu  zu 
errichtenden    Staliunsplutzes   für  nöthig 
erachten  würde.    Sie  beanspruchte,  dass  j 
ihre  Zflge  mit  ihrem  Personale  und  ihren 

Gstcrr.  F.iseiibiilin-Gcscllscliaft  beabsichtigte 
BahntUliruiig  Geltung  zu \ei  -i  li  i;ien.  ob  ins- 
besondere von  der  Nordbahn-Ge^iellschaft, 
falls  von  Seite  der  .Staatsverwaltung  dem 
vorliegenden  .Ansuchen  der  priv.Osterr.  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft Folge  (gegeben  werden 
sollte,  gegen  das  Aerar  eiAc  bntscbAdigungs-  1 
Forderung  und  mit  welchem  wahrscheinlichen  I 
Erfolge  geltend  geniaeht  werden  kflinite; 

5.  ob  und  inwielerne  andererseits  die 
priv.  Osterr.  Si.i.ijM'isriih.iliti  -  Gest-llschaft, 
lalls  ihrem  AiimiJk  h  k(  ;:u  i  olge  gegeben 
wUivii.  .ins  Ji  tvi  r  r\v.iliiil'.-n  S.-p.irat-Ueberein- 
komiiieii  zu  eineui  lint,schad>gtmgs-.\nspruche 
berechtigt  wiire; 

6.  inwieferne  im  v<irliegenden  Falle  über- 
haupt mit  Rücksicht  auf  die  Bestimmungen 
des  Eisenbahn  -  Concesaions  •  Gesetzes  vom 
14,  September  1854  die  Betretung  des  Rechts- 
w^es  gestattlich  sei  ?< 

Die  Anschauungen  der  Finanzprocuratur 

in     Jcni     ,i'-::r^rI-iMu  ;;     (  n  t-ri i'af  -  (  lutachtcn 
w^vcii  im  W  c  N  c  1»  1 1  i  V,  h  c  a  txl  j.i']kI>- : 

/u  I.  .  .  .  Die  Finanzproeurat'ir  .  .  des 
Eraclilcns,  dass  die  priv.  Sta.a£ieis.ciibahn- 
Gesellschaft  nach  dem  \Vi>rtlaute  und  der 
Absicht  des  Separat-l'cbereinki>nm»ens  vuin 
I.  Januar  1855  ein  Kecht  hat,  die  ö>nces- 
sionirung  einer  Bahn  von  Marchegg  nach 
dem  Raaber  Bahnhofe  in  Wien  zu  be- 
gehren. 

Zu  2.  Nach  dem  §  7  des  ebenerwShnten  1 
Separat'Uebereinkommens  ist  die  Staatseisen-  ! 
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Fahrbetriebsmitteln  die  N-tvIbilm  \  un 
Gänsemdorf  bis  UrUmi  belahren  dürfen, 
und  forderte,  dass  die  NordbaHh  zu  diesem 
Zwecke  zwischen  Gänsemdorf  und  I.ini- 
denburg  »mindestens  zwei  Hauptgeleise« 
zur  Verfügung  stelle,  und  ihr  die  Bahn- 
strecke v<m  Lundenburg  bis  Brünn  inclu- 
sive der  gaiuen  Station  Brünn  vollkom- 
men Überlasse.  Dagegen  sollte  die  Nord- 
bahn verpflichtet  sein,  diese  Strecke 
stets  in  vollkommen  gutem  Zustande  zu 
erhalten  und  die  nöthige  Anzahl  von 
Haupt-  und  Ausweichgeleisen  herzustellen. 
Die  Fahrordnung  zwischen  Gänsemdorf 
und  Brtlnn  jedoch  würde  die  Staatsbahn 
nach  ihrem  freien  Ermessen  aufstellen, 
doch  würde  sie  trotzdem  eine  von  der 
Nordbahn  unabhängige  Bahn  von  Gän- 
semdorf liher  Gross-Enzersdorf  und 
SchwecJiat  nacli  Wicii  baticn.  Femer 
beanspruchtw  die  Staatsii;iini  die  Leber- 
lassinig  des  ganzen  Durchzugsverkehres 
zwischen  Böhmen  iiiul  rnq:;ini,  den  gan- 
zen L'ebergangs verkeilt  \ou  Wien  nach 
Ungarn  und  Böhmen,  und  sogar  den 
ganzen  Verkehr  von  Zwischenstationen 

bahn-Liesellschaft  berechtigt,  durch  eine 
Verbindungsbahn,  deren  .Xus^  iiu^Npunkt  von 
der  .Staatsverwaltung  zu  bestisnujcn  ist.  die 
Marchegg-Szegediner  F.isenbahn  mit  einem 
der  Aeste  der  Hodenbach-Brünn-OImützer 
Bahn  zu  vereinigen. 

Da  somit  die  Bestimmung  des  Ausgangs- 
punktes dieser  Bahnverbindung  der  Staats- 
verwaltung vorbehalten  wurde,  so  hat  die 
Gesellschaft  kein  Kecht,  einseitig  den  Punkt 
Gross-Knzersdorf  als  Ausgang  dieser  \'cr- 
bindung  zu  begehren,  sonJeni  es  bleibt  dem 
Krmesseii  J'.  t  Staatsver  w  .iltr.u  j;  iiiheimge- 
stcllt,  den  Itaglichen  Aiisg.iugspunkt  anders- 
wohin zu  \  erlegen.  Nur  hegt  es  in  der  Natur 
der  .S.iche,  dass  vt)n  diesem  anderweitigen, 
von  der  Staatsverwaltung  zu  bestimmenden 
Punkte  aus  die  zugesicherte  Bahnvcrbindmig 
weni^tens  zu  einem  der  Aestc  der  Bodea- 
bach-BrOnn-Olmfltzer  Bahn  ausführbar  slIii 
muss,  weil  sonst  die  diesfällige  X'ertrags- 
beStilnii.uiii;  i>v  fi  würi: 

Aul  ücii  l  'aj.staud.  Jass  (iross-Fnzersdorf 
dermalen  mit  .Marcliegg  in  keine:  K.ihnver- 
bindung  steht,  kann  die  Finanzprokuratur 
kein  Gewicht  legen,  denn  da  nach  dem  Oben- 
gesagten die  Gesellsehaft  das  Recht  und  die 
Ahsiclit  hat,  .Marchfgg  mit  Wien  (Iber  Gross- 
Enzersdort  zu  verbinden,  und  auf  diese  Art 
die  Marchegg-.Szegedincr  B.duizu  verlangern, 
SO  wird  die  zugesicherte  Verbindung  zwischen 
der.  Marchegg-Szegediner  und  der  Boden- 
bach-BrOnner  Bahn  auch  Ober  Gruss-Enzers- 
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der  Nordbahii   nach   l  iij^arn   uiul  über 
BrUiin   nach   Hiihmcn  oder  um^rekclirl; 
aber  auch  den  internen  Verkehr  von  ein- 
zclni  ii   \f>rdhahnslntinnen  zu  Xordbahn- 
stationen  u.  s.  w.  Dass  die  Nordbahn  der- 
art drflckende  Bedinfgrungen,  bei  deren 
Annahme  \\n  fernerer  Hestand  in  Frage 
gestellt  wurden  wäre,   nicht  annehmen 
konnte,  ist  begreiflich,  und  indem  sie  die- 
selben rundwe}^  ablehnte,  machte  sie  den 
Gegenvorschlag,  eine  entsprechende  Ge-  i 
bOhren-Pauschalirung  der  Wagen  nach  \ 
Massgabe    der    Tragfähigkeit    für  alle 
Fracht-  und  Durchzugsverkehrc  zwischen  i 
der  sQdUstHchen  und  nördlichen  Staatshahn  | 
und   iMc    thunlichstc   Annälu  iiu.l;  ihicr 
Tarife  au  jene  der  südöstlichen  Staatsbahn 
als  Grundlage  fUr  weitere  Verhandlungen  | 
anzunehmen.    In  der  Zwisehenzeit  wurde  , 
das  Interesse  des  Publicums  durch  Bro- 
schüren wachgehalten,  von  denen  die  eine 
stets  die  Widerlegung  der  Behauptungen  ! 
der  anderen  brachte.    So  kam  es,  dass  j 
die   erste  Denkschrift   der  Staatsbabn  { 
durch     eine     »Kelation«     des  ("..inral- 
Directors  I  rancesconi,  diese  wieder  durch  j 

dorf  herzustellen  scni.  und  es  ist  i;l«.icl)L':l!iL;, 
i!.!<s  c!ii  M .i I c!u-j  j;-< ; e  I '»•T.iv/.i -i s.l.  >t  iVr  iiiiin 
nielit  nut  ii.icli  iiiuiui.  MiiiJ<.iii  auvJt  iuicti 
Wien  gcltlhrt  wird  .... 

Der  Stiiatsbalm-(  ;t.scllsi.h;ift  würde  nur 
d.inn  der  \'<irwitrt  eines  L'cbcrj;riltes  ^^e^en- 
übt.T  der  .Stii;its\  t■l■waltlull^  it)it  ( Irund  fieniacht  ; 
werden   kennen,   wenn   sie   es  unterlassen 
würde,   die  Strecke    Lnztifsdurf  •  March  egg 
g  1  e  i  c  h  z  c  i  t  i  g  mit  der  Strecke  Wien-Enzers- 
dorf-Brann  in  Betrieb  zu  setzen,  denn  nur  in 
diesem  Falle  hatte  sie  die  Concession  zu 
einer   Balm  fWieti  -  r'nzersdort  -  Brunn)   er-  i 
sehlichen,  zu  weleher  ihr  ein  Keehtslitel  nur 
unter  einer  uiclit  eingetretenen  \'i>raus>etzung 
zustand.  .Allein  eiiietu  snlehen  Vur^antie  würde 
siehdureh  den  Inhalt  der l Ii »icessions-Urkunde  1 
leicht  vorhcuiicii  lassen.  ' 

L>ie  KiiKiu/pnicur.itur  <:lauht  desli.db.  die 
zweite  Frage  dahin  beanfv  rt -n  zu  kilnnen: 
dass  der  Staatseiscnbahu  '..  .^llschait  zwar 
kein  Kecht  zusteht,  gerade  tiross-Enzersd..rt  j 
[oder  richtifier  Marche^f);)  als  den  Ausgangs-  | 
punkt  der  Verbindung  zw  isehen  dcr.Marcheg^- 
Szegediner  Balm  und  Brünn  zu  be.mspruchen, 
d.iss  )eji>ch  .nu  ll  (  ivtiss-Ivn/ersJ«  irt.  unter  der 
\  < iranssi-t/.iitig  \tn\  dessLü  lialun  erbindung 
mit  .Mar^-lie^u,  /,u  jenen  l'unktei^  gehört.  Mm 
Welchen  aus  i;n  .Sn;ne  des  ^  7  des  .Suparat- 
L  ebereiiilo>mtnen.s  die  Wrhindun'j,  mit  der 
bodenbach-l-iiilun-t )luüitzer  H.din  liciuestcllt 
werden  kann 

Zu  3.  Ii)  der  Privilegiumü-Crkundc  der  ; 


eine  nei  lchtigung  des  ( 'leneral-Directors 
Maniel  erwidert  wurde,  und  so  ging  es 
ins  Unendliche  weiter.  Mit  vielem  Glück 
berief  sicli  die  .Staatseisenbahn -Gesell- 
schaft aul  die  wirtliüchaftliche  Bedeutung 
ihrer  projectirten  Linien  und  war  auch  ihrer- 
seits in  der  Lage,  ein  Gutachten  vnn  fflnf 
> ausgezeichneten  Advocaten«  vorzulegen, 
die  den  Beweis  erbrachten,  »dass  gegen  die 
Conces<iönirung  der  Staatsli  ilmlinie  .aus 
der  Ursache  des  Nordbahn-Privilegiunis 
von  rechtlicher  Seite  kein  Bedenken  ob- 
walte,  uik!  d.iss  eine  andere  Auslegung 
der  bestehenden  Privilegien  dazu  führen 
wflrde,  dass  Oesterreich  nie  ein  Eisen» 
b  ilmnttz  erhalten  könnte,  und  insbe- 
sondere Wien  nicht  durch  neue  Adeni 
mit  den  Provinzen  verbunden,  und  die 
nothwendige  Belebung  des  Handels  und 
der  Gewerbe  sowie  die  Approvisionirung 
der  Hauptstädte  nie  möglich  wäre,  kurz, 
dass  sich  Oesterreich  gleich  beim  Heginn 
seiner  Eisenbahnb.Tiiten  eine  eiserne 
SchnQrbrust  angelegt  hätte,  welche  die 
weitere  organische  Entwicklung  unm«>g- 
lich  macht«.    Als  drastische  Illustration 

Nordbahn  vom  4.  Mfirz  iS^^^j  sind  als 
Bahnen,  für  welche  dem  H  .1^'  Roth.sehild 
ein  ausschliessendes  Privilegium  ertheilt 
worden  ist.  bezeichnet:  »Die  Bahn  von  Wien 
nach  Bochnia  mit  den  Nebe  »bahnen  nach 
Brünn,  Olniütz,  Troppau,  Bieitt/  und  liiala; 
dami  zu  den  .Salzniagazinen  in  Dworv,  Wie- 
liczka  und  Boehnia«. 

In  dem  Schlus!»absatze  d i  es  ^  >  P  t  i  \  i  1 1  ^-i  um  s , 
auf  welchen  entscheidendes  l.c  wicht  gel.  gt 
werden  muss.  hdsst  es,  dass  sich  mit  Aus- 
nahme des  Hauses  Rothschild  und  dessen 
K  litsr.achfolgcr,  jjedcrmann  enthalten  solle, 
eine  dergleichen  Eisenbahn  zwischen  Wien  und 
Bochnia.  oder  dergleichen  S  e  i  t  e  n  h  .1 1;  n  e  n 
nach  Brünn,  Olmütz,  Troppau.  Bielitz  und 
Biala,  dann  zu  den  Salzinagazinen  in  Dw  ory, 
Wiehczka  und  bei  Bi>ehnia,  —  auf  welche 
erwähnte  Haupt-  imd  Nebenbahnen  Wir  aber 
auch  gegenwärtiges  ausschliessendes  Privi- 
legium hiemit  ausdrficklich  beschränken,  zu 
errichten',  etc.—  ohne  dass  jedoch  hieraus 
dem  privilegirten  Einsprüche  gegen  I  nter- 
nchmungen  von  Eisenbahnen  in  anderen,  als 
den  hier  namentlich  bezeichneten  Richtungen 
nach  und  aus  Galizien  erwachsen  können 
und  dürleir  . 

In  der  Eingabe  der  Nordbahn-Gesellschaft 
de  prils.  I.  August  l<S6o,  Nr.  438^7  743  wird 
das  obige  Privilegium  dahin  .in>';elegt.dass  die 
Kisenbalmstreckeu  von  Wien  nach  Bochnia, 
vitn  Wien  nach  Brünn  und  von  Wien  nach 
Qlmatz  privilcgirt  seien,  weil  die  Hauptbahn 


Digitized  by  Google 


Eisenbahnen  mit  Zintengarantie. 


39Q 


für  diL^c  IW-li.uipniiv^  ve'-firtVntlichtc  die 
ütaatsciscnbahn- (.  ieseilschalt  zwei  ver- 
gleichende Karten  der  bis  zum  Jalire  iS6i 
vorjrescbrittencn  Fiitwicklun«;  der  Kiscii- 
bahn-V'crbindunjjeti  von  Wien  und  Paris. 
fVercl.  Abb.  330  und  33 1.]  Die  Staats- 
ei>^n^  ilin-Ciesellschaft  moclite  durch  die 
Zöj^erung  der  Regierung,  ilire  wieder- 
holt vorgelegten  Concessions-Gesuche 
zu  lic\villi}jen.  /m  der  Erkenntnis  «ge- 
langt sein,  dass  die  {^etrultcue  Wahl 
der  Trace  die  Schwierigkeit,  ihre  Linien 
zu  verbinden,  zu  sehr  ^estei;icrt  habe 
und  erneuerte  uiu  14.  September  18O2 
2um  dritten  Male  das  Concessions-Gesuch. 
Für  den  Fall  der  N'icht^enehmimin^  .K  r 
vorgeschlageneu  Trace  schlug  sie  ein 
neues  Project  vor,  und  zwar  für  eine  Linie, 
welche  von  ( «ross-Fnzersdorf  über  Laa 
nach  Znaini  und  von  da  Uber  Budwitz, 
Trebitsch,  liihm,  Dcutsch-Brod  bis  Kolin 
zum  Anschlüsse  an  die  nördliche  Staats- 
bahn gehen  sollte. 

Dieser  Vorschlag  kam  der  I?e>;icnin}; 
sehr  yele^en  und  zur  allsiemcinen  l'eber- 
raschun<;  erhielt  am  8.  März  1803  die 


mit  den  Nebenbahnen,  also  dicGesammt- 
h  e  i  l  dieser  1". :  <  ^  n  b  .1  Ii  n  r  i  ».•  h  t  u  11  <;  c  ii  das 
privile^irte  Reclii  der  Nordhalni  bilden.  l)ic 
Streckt:  Wien  -  Luiidfiibiirii  sei  sowolil  als 
Strecke  nach  Cializicn,  als  auch  nach  Brünn 
nrivile;;irt,  und  es  licy;e  in  jeder  anderen 
Eisenbahnverbindung:  \on  Wien  nach,  nder 
selbst  in  der  K'ichtun<;  nach  l^rilnn  eine 
PriWlegiums-Verletzunj:  I.>anach  demSchliiss- 
satze  (ter  PrivUep;iunis-l  1  künde  nur  die  (iim- 
cessionining  von  Eisenbahnen  nach  U  al  i zi e n 
in  anderen  Richtunecn  vorbehalten  wurde, 
-so  lie^e  darin  das  Verbut  einer  Eisenbahn 
von  Wien  nach  Brlinn,  von  Wien  nach  Ol- 
mütz  und  von  Wien  nacli  Kocluiia.  Die  privi- 
letiirte  Staatseisenbahn  •( icselischalt  diirle 
daher  die  südilstliche  mit  der  bi>liiiiisLiM  ; i 
Bahn  nur  dergestalt  vereidiiien,  dass  W  ien 
und  Brünn  nicht  in  W-rbinduni;  lunnnien. 
Es  dürfe  terner  keine  Zweiiihiihii  von  ir-^end 
einem  Punkte  der  NorJbalin  ui  der  Kichtung 
nach  Brilnn  «gebaut  werden.  Die  Verbindunprs- 
-bahn  der  Staatsbahn-Gesellschaft  dClrfe  des- 
halb die  N(»rdbahn  an  keinem  Punkte  mit 
der  Richtung:  ^ei;en  BrOnn  durchschneiden, 
weil  dann  diese  N'erbindiui'^sh.ihn  als  eine 
(verbotene)  Xebenbalin  der  Nordlialin  er- 
scheinen w  ih  Jl'.  Sehhessüch  wird  in  dieser 
Eingabe  bcuierkt,  dass  der  Ausnan^spuakt 
der  traulichen  Verbinduntr  icdcnl.ills  unter- 
halb Pressburfi  «xesuclit  werden  diirlte. 

Fin  wesentlich  verschicdeiier  St.uKlpmikt 
wird  selbstverständlich  in  der  vorliegenden 


Staatseisenbahn-Gesell>i.  li.ift  foioonde  Er- 
ledi<rung:  *Die  F'ort^.ct/imij  der  südöstli- 
chen .Staatseiser.ivihn  Min  Marchejjg  nach 
1  Wien   zui  I".iinnündun|^  in  den  eler  j^e- 
;  nannten  Gesellschaft  gehörigen  Wiener- 
i  Bahnhof  unterließt  nach  den  vorausge- 
gangenen nähcic  i  Krmittlungen  und  Fesl- 
.  Setzungen  des  1  )t)uauilbergunges  grmid- 
I  sabdich  keinem  Anstände.  Die  beabsidi» 
tijrte   Verbindunji   cUr   sn;!"i<tlii;]ien  mit 
der  nördlichen  Staatseisenbuhn   in  der 
'  projecttrten  Richtung  von  Gross-Enzers- 
dorf  Uber  Waorani,  Wolkersdorf,  .\ti>tjl- 
bach,  Lau  und  lirauowitz  zum  Anschlüsse 
I  an   die   nördliche   Staatseisenbahn  in 
nnhin    (i.kr   nikhst    Hrünn    steht  :;ilt 
den    öffentlichen  KUcksichteu 
'  nicht  im  Einklänge,  und  kann  daher 
die  X'erlcihiniji  der  ( .oncession  für  die- 
selbe Allerhöchsten  Orts  nicht  beantragt 
werden.  Die  Trace  von  Gross-Enzersdorf 
I  Ober  Laa,  Znaim,  l^^lau  nach  Kolin  er- 
scheint zulässig.  Auf  die  Verleihung  einer 
(^oncession  für  die  Eisenbahn  von  Laa 
nach  Brünn  kann  ebensowcni;.:  eingegan- 
o;cn  w  erden,  wie  auf  die  verlangte  Aus- 
Denkschrift  der  .Staatseisenbahn-f  iesellschaft 
V      IM  I  '  I  Idar  d.  j.  vertf!  1.  11   I's  wird  darin 
beh.uip'.t.  l,  d.iss  das  1'rivileu.iuui  der  Nordbahn 
sich  nur  .luf  die  \'erbindiin^  Wien-Hochni.i 
beziehe,  inul  dass  es  tnir  untersagt  sei,  vun 
der  N'<.rdb.ihn  aus  Zweigbahnen  nach  Brünn, 
(!)ln)ütz  etc.  zu  bauen. 

Diese  Ansieht  wird  in  der  Denkschrift 
durch  Hinwetsiuip  :uif  den  W'ortlaut  des 
I  Privilet;iunis,  und  auf  die  bei  der  Auslegung 
:  von  Pnvilei^ien  geltenden  Grundsätze  unter- 
I  stQtzt.   Die  weitere,  auf  einem  offenbaren 

Missverst.Uidiiisse    beruIicnJe  Behaujitiuiir. 
dass  nacli  dein  Schhisss.itze  de-r  ['ri\ ilt  iiiunis- 
l'rkvuide    der   Nordb.ilui  -  tiesellschalt  blos 
^e^en  den  Bau  \oii  Kisi  iibahuen  in  anderen, 
ils   den   un   .Artikel    12   bezeichneten  Kich- 
tutiuei)  nach  und  aus  (l.ilizitn  ein  lünspnich 
,  ^:estattet  sei.  behebt  sich  durch  die  Tliats.iche, 
dass  t;erade  utnijekehrt  nach  dem  Wortlaute 
'  des  Trivile^iinnis  der  Notdbahn-Cesellschaft 
I  gegen  Bahntahningen  nach  und  aus  Galizien 
I  m  anderen  Richtungen  kein  Einspruch  zu- 
stehen soll. 

'        Eine  gcwifssenhafte.urpartcüschePrflfung 

der  oluv.iUeuLli  II   l.i'-t-Llicr.  iiiiJ  i  l  'itliclu-n 
X'erhahnisse  liai  dii.  l  .u.u.ziM'.^ui.ilui  zu  der 
( 'eberzeuiinni;  Keldhrt,  d.iss  dein  Privile^^ium 
,  der  Nordliahn-f iesellschatt  nicht  diejenige 
'  l~r.ii;weite  iiiwoliiie.  welche  ihm  in  der  Kin- 
'  >;.ibe  der  eben  >;i  ii, Hinten  <  Jt  ■^  -•llscliatt  bei- 
^eleL;t  werden  will.  s^Mid  i  r.  .i  ,  s  die  in  der 
I  Uenkschritt  der  Staatseiscnbahii-GcscUschalt 
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«chltessuDg  einer  neuen  Linie  Wien>Znaint 
und  Wien*Prag.  Dcssgleichen  kann  weder 
die  verlangte  Belreiuns;  von  der  Ein- 
kommensteuer, iiocli  die  in  Anspruch 
genommene  Zinseti^arantie  in  Aussicht 
gestellt  werden. « 

Die  Nordhahn  war  deiiin  iLli  al-.  Sic<;e- 
rin  ans  dem  Streite  lierv(»r;j,c;;aii;i,cn;  doch 
nur  wt-nim  I  >iilltc  sie  sich  des  Er- 
frilm.s  tmd  der  iv'ulic  erlVeuc;i,  deini 
kaum  wut  die  lüiLNv:ht.idu!i;;  der  Re- 
gierun<;  gefallen,  als  auch  schon  die 
Staalseisenb,i^n-(  U  Seilschaft  ein  neues 
Mittel  frefunden  iiatte,  ihr  Ziel  weiter  zu 
verfoltreti,  nur  war  sie  jetast  gezwungen, 
ihre  liestrehimgen  auf  andere  Gebiete 
zu  erstrecken. 

nie  grosse  LQcke,  welche  im  Eisen- 
hahnnet/, zwischen  Wien  tmd  dc-m  \ord- 
wcsten  der  Monarchie  bestand,  hatte  schon 
längst  die  Aufmerksamkeit  der  National- 
iicononn-n  und  list  nhahntechniker  er- 
regt, hs  sei  daran  erinnert,  dass  schon 
zur  Zeit  der  ersten  Staatsbahnbauten  die 
Verlün-^erun^i  des  Stockerauer  Flüjfels  in 
der  Kiclituug  gegen  Prag  zu  den  ersten 


enthaltene  Auslegung  dieses  Privilegiums 
die  richtige  sei. 

Denn  nach  dem  Wortlaute  und  dem  Sinne 

des  Privilegiums  vitrti  )  Miirz  iSV)  isl  /.ii- 
ii.'lchst  die  H^htiverhimlunf;  zwischen  Wien 
und  Ho,.luiia  als  i l.uipth.ilui  privili  .  ur.  und 
nicht  gestattet,  eine  weitere  Bahnvei  liükJunn 
zwischen  W'  i -i  i.nJ  (.lalizien  in  derselben 
Kiehtnnir  herzustellen,  J.  i  dieselben  Knd- 
punkte  |\\'ien-!?itchnia|  zu  verhinden.  Allein 
daraus  iol^t  keineswetrs,  wie  die  NordHahn- 
Gesellschalt  meint,  dass  auch  alle  Zwischen- 
Ktationen  zwischen  Bochnia  und  Wien  jprivi- 
kgiri  seien,  und  dass  zum  Betspiel  eine  Bahn- 
verbindung zwischen  Wien  und  Lundenburp; 
unzulflssi«!  wäre.  Denn  wenn  etwa  zwischen 
Lundenburv:.  Mistelbach  und  Wien  eine  liisen- 
balui  errichtet  würde,  so  kannte  man  dxcli 
vinm("><xlich  behaupten. dass  hiedurch  das  \"erbi>t 
der  IVivileiiiunis -l>kunde  >cine  dergleichen 
Eisenbahn  zwischen  Wien  und  Hnchiii<i.  oder 
derixleichen  .Seitenbahnen  nach  IJrünn.  Oliniltz 
etc.  zu  errichten«  übertreten  worden  wäre, 
oder  dass  eine  solche  Nebenbahn  auch  nur 
als  eine  in  gleicher  Richtuni;  nach  Galizien 
erhaute  angesehen  werden  könne. 

Ks  ist  daher  die  Annahme  der  Kordhahn- 

( 'icsellscliatt.  dass  )ede  "I  tu-üstrecke  ilirer  Hahn 
pru  ilcu^irt,  und  vlie  .niderweitii;e  l?,din\ erbin- 
UUni:  von  zwei  durch  die  Noidlialin  iH-riiiirten 
PniiAten  nnzul  i-sil;  sei.  eine  weder  ni  dem 
t  leiste,  tii  ich  in  dem  \\'<  *rtl.uUe  der  l'rivili  >iinms- 
(Jikuiide  begründete  petitiu  principii... 


Projecten  der  Staatsverwaltung  zählte,*) 
Die  damaligen  Untersuchungen  tilhrten 
zu  dem  uns  heute  allerdings  merkwürdig 
erscheinenden  iJchlusse,  dass  der  Nutzen, 
den  eine  Eisenbahn  in  volksw  irthschaJt- 
licher  Hinsicht  schalle,  nie  SO  bedeutend 
sein  könne,  als  dass  er  zu  den  —  l^e- 
sonders  infolge  der  Terrainschwieri^kciten 
—  aufgewendeten  Capitalien  in  ein  Ver- 
hältnis zu  hrin-^en  wäre.  Leherdie«  <:t*ien 
die   sich    dem    Haue  entgegenstellenden 

:  Hindernisse  [hei  dem  damaligen  Stande 
der  Technik]  oft  genug  unüberwindlich, 
(iegen  .Mitte  der  Filni'ziger-Jahrc  hatte 
sich  die  Xordhahn  vielfach  mit  dem 
I'rojectc  hesciiäftigt,  an  den  Stockerauer 

i  I-'lügel  eine  liahn  nach  dem  Westen  bis 
nach  Bayern  anzuschliessen.  Die  Regierung 
bevorzugte  jedoch  ein  l'roject  am  rechten 

I  Donauut'er  uitd  der  Stuckeraucr  Flügel 
blieb  weiter  ein  Rumpf.  Erst  als  die  nieder- 

1  österreichisc!;L'  I laiidclsknrnmer  die  Frage 
des  Weiterbaues  neuerdings  anregte,  und 

I  ein  im  Jahre  1859  in  Krems  gegründetes 
(a>niite  am  18.  Februar  de.*:  lilciclu  ii  lahres 
eine   Hingabe   an  die   Nurdbahn  rich- 


Wäre  die  Ansicht  der  Nordhahn-GcselU 
Schaft  richtig,  dass  die  Eisenbahnverbindung 
Wien-Brflnn  ein  ausschliessliches  Recht  dieser 

Clesellschatl  sei,  so  inOsste  auch  in  einer  etwa 
über  Paris  jief  Ohrt  en  Balnu•erbindun^^  von  Wien 
und  Olniütz  ein  KinjirifYin  das  I'riviletriun»  der 
Nordbahn  jjefunden  werden  Denn  vom  priu- 
cipiellcn  Standpunlxtc  wm  t>  ■.ijut!ei,  ob 
der  Lhnwesi  3  oder  200  Meilen  hetriljjt. 

Ware  die  .Ansicht  der  Nordhahn-Gesellschaft 
richtig,  so  würde  es  aus  demselben  eirunde, 
ohne  Verletzung  des  Privile^unis  von»  4  .M;ir* 

I  1836  geradezu  unmöglich  sei»,  die  der  Staats- 
bann*Gesenschaft  zugesicherte  Verbindung 

'  der  sOdnstlichen  mit  der  böhmischen  Bahn  und 
der  erstercn  mit  Wien  zu  hewerkstelliiren. 
da  jedei 1 1 .1]  1  ,s  lüf.Iut lIi  eine  I^;ihn\ tibiiidiin;: 
von  Wien  und  Iji  uiui,  iiJti  VV:cu  ui;d  t  Uuiül/, 
mit  einem  längeren  oder  kürzeren  rmwe^c 
bewirkt  würde,  und  dies  wJlre  auch  dann  der 
Fall,  wciui,  wie  die  Nordbahn-(  lesellschatt  mit 
olteiibarer  Incmiscquenz  andeutet,  der  Aus- 
^aniispunkt  der  ersteren  \'erbindung  unter- 
halb Pressburp  lest^jesetzt  würde. 

Die  Finanzprocuratur   ist  aus  den  ange- 

i  führten  Grttnden  der  Ansicht,  dass  die  Kaiser 
I  Ferdinands-Nordbahn  nach  ihrem  Privflegium 

kein  ausschliessendes  Recht  auf  die  Bahn- 
verbindung Wien-BrUun  habe,  und  dass  nur 


*)  \'er^1.  Band  I.,  fDie  ersten  Staate- 
bahnen«, Seite  .218. 
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tete,  in  welcher  die  wirthschaftliche  Be- 
deutunjir  einer  Fortsetzung  des  Stocke- 
rauer  Flügels  bis  Krems  für  den  nord- 
westlichen  Kreis  von  Nicdcr-OcMerrcich 
besonders  hervorgehoben  war,  In^nui 
siesid)  wieder  eingehender  mit  dieser  An- 
gelegenheit zu  beschäftigen.  Sie  schritt 
/war  um  die  Bewilligiiu;;  zu  den  Vor- 
arbeiten ein,  ohne  dieselben  aber  mit 
besonderem  RifVr  tu  Ivtreiben.  F.ine 
wichlij^c  Bcüeutinig  I  m  die  Nordbahn 
erlangte  das  IVoject  erst  durch  den  Um- 
stand, dass  die  (lebrüder  Klein,  seit  jeher 
die  l'ionniere  für  tiseabahnbaulen  in 
Oesterreich,  umfassende  Studien  für  ein 
böhmisches  Bahnnetz  vornahmen,  zu 
dessen  wichtigsten  Linien  auch  eine 
Eisenbahn  von  Stockerau  über  Znaitn 
lind  Hudweis  nach  Pilsen  zählte.  Sie 
hatten  aber  auch  schon  eine  kurze  Flügel- 
bahn  dieser  Strecke,  u.  z.  von  Znaim  nach 
Tcrif  [bei  Rri^si!/^  ztmi  Anschlüsse  an 
die  Brünn-Kossitzer  b.isenbaluiT  in  den 
Bereich  ihrer  Untersuchungen  gezogen 


V 1 1 .. 


gefunden,    dass    durch    die  Her- 
stellung einer  Bahn,  die  von  Wien  über 


ätockerau  nach  Znaim  und  von  hier 
nach  Te^ic  gehen  könnte,  gleichfalls  eine 
zweckmiissige  zweite  Verbindung  der 
Keicbshauptstadt  mit  Brünn  niiiglich  wilre. 
Die  Nordbahn,  ihr  Interesse  gewahrend, 
setzte  sich  sofort  ins  Einverständnis  mit 
den  Rauunternelinum.  tüo  nm  7.  Okto- 
ber nm  die  luthc:iuiig  tuicr  JkuiUi- 
gung  zu  Vorarbeiten  für  eine  Kisenbahti 
von  Wien,  beziclumi:-  a  l  I-l  Stockerau,  bi>4 
zur  siiclisischen  («renze  nachgesucht 
I  hatten.  Sie  sc  bloss  mit  den  Gebrüdern 
'  Klein    das   l\b  icinkommen,    da---^  alle 

I weiteren  Schritte  nur  mit  ilucm  [der 
Nordbahn]  \'orwissen  getroflen  wertlen 
■  sollten.  Die  Nordbahn  behieU  >icli  für 
I  den  Fall,  als  sie  den  Bau  austüliren 
wolle,  die  Bewerbung  um  die  Conces- 
sion  vor  und  verpÜiclitete  die  (lebrüder 
Klein,  wenn  sie  die  delinitive  Cunce.ssiun 
erhalten  sollten,  die  Durchführung  des 
Frojecles  ihr  zu  überlassen.  .-Ms  Cle- 
genleiütuug  verlangten  die  Unterneh- 
mer den  Rttckersatz  der  halben  Traci* 
rung^hi  -  tin  und  die  Ueberlassung  der 
Bauausführung.    Am    14.  Januar  ibOa. 


eine  solcheEiseuhahnverhindung  dieser  beiden 
St&dte  sich  als  eine  Privilegiums- Verletzung 
darstellen  wOrde,  welche  mittels  einer 

von  irj^end  einem  Punkte  der  Ni>rd- 
bahn  auslaufenden  in  Itrünn  aus- 
münde n  d  e  n  S   i  t  c  n  b  ;i  hn  bewirkt  wird. 

Die  Nordlmhn-CJescüscIiaft  lieh.iuptct  fer- 
ner, dass  sich  die  von  der  Sti  ii .ihn-i  i. m  II- 
schaft  beantr;it;te  Verbindun^b<».iliii  0(<>».s- 
Enzersdorf-Urünn  als  eine  Zweig-  oder  Neben- 
bahn der  Nordhahn  her.uisstclle,  da  die  pru- 
jectirte  Linie  die  Nordb.tlui  aut  zwei  Punkten 
durchschneidet,  und  somit  zum  I  heilc  vnn 
diesen  Durchschnelilungspunktcn  ;iu$lit(ift. 
Die  KinanzprocuratuT  hält  auch  diese  Üe-  \ 
hauptuiit;  tür  irrig.  Denn  es  licKt  In  dem 
Bejfriflc  einer  .ScitLii-  oder  Nebeiibalin,  dass  , 
dieselbe  mit  jener  ilaupthaini,  von  welcher  1 
sie  ausläuft,  in  einer  sotcfien  Hetricl>sverhin- 
dung  steht,  wciclic  die  erstere,  als  einen  ec- 
meinsehaitliLli  liLnützten  Theil,  ais  ein  Zu- 
j^ehör  der  Ifauptb.ihn  erkennen  l^isst  

Zu4,  S und  0.  Die  Fraj;e,  welche  K'eihlstitel 
der  Nordbahn  zur  Geltendmaclninn  ihrer  ver- 
meintlichen Rechte  zustehen,  .stellt  mit  der  He- 
antwortUDg  der  unter  6.  gestellten  Vorfrage,  ob  I 
und  inwieweit  bei  Bisenbahn«Prt\'i1ej;icn  und 
Concessionen  der  Rechtsw  eji  zulässig  ist,  gu-  ' 
nau  zusammen  .  .  die  llaupUrage  tielit  dahin, 
ib  der  Ol  icr.tliche  Richter  o.l  1  i  in  .AJinini- 
strativstL  1  II-  J  jrüber  zu  entselu  s  ii  hat,  dass  in 
einem  L;t  uehenen  Falle  eine  .-\ufhelnnig  oJcr 
Verkürzung  des  Privilegiums  w  irklich  vorliege.  ^ 

Gcicblcht«  der  Eiteubahncu.  I. 


F.s  steht  nach  hieräintiieher  Ansicbt  int 
Sinne  der  6  und  13  des  Gesetzes  vom 
I ), .Septeinberi Ss4 den Administrativ-BehOrden 

allein  das  Kecht  der  Entscheidung  zu,  ob 
durch  eine  neue  (  j>nccssii)n  iiltere  l'iivilegial- 
reclite  \ei letzt  würden  oder  niciu.  Dies  gilt 
auch  dann,  wenn  es  sich  um  Kechte  ,'»!tt-rer 

Gesell sch.iften  handelt  

Wenn  nach  der  vitrstelienden  Frt\rt.enuig 
die  Staatsverwaltung  competent  entsclieidet, 
dass  eine  neue  ( jmtession  trüliere  Privilegien 
niclu  \  erletzo.  so  kann  der  früher  Privilegirte 
diese  Entscheidung  auch  nicht  durch  Hetre- 
tun^  des  Rechtsweges  gegen  den  neuen  Cun- 
cesstonär  in  Frage  bellen,  und  daher  weder 
gegen  die  Vornahme  des  hewilli^ten  Baues- 
auftn  t  h  11  ch  eineEntschädigungsfordenmg 

geltetti  Ji). teilen. 

I'"s  konunt  aber  noch  zu  untersuchen,  ol> 
die  Staatsverwaltung  nicht  in  der  Lage  sei,, 
einen  Goncessionswerher  vi.>r  l%rt!ieilung  der 
( loiicessioii  aiiZUWüisen,  v«  'rl;uiiig  die  w>\\ 
einem  Dritten  gegen  sein  llesuch  erhobenen 
Kinwendungen  privatrechtlicher  Natur  im 
Rechtswege  zu  entkrattel)  

Vom  Standpunkte  des  gegebenen  Ge- 
setzes fehlt  es  nach  hierflmtli^er  Ansicht  an 

.Anhaltspunkten,   durch  welche  eine  solche 

v<irl;iulii;e  Verweisung  auf  den  Rechtsweg 
begrünJet  werden  ki'umte  Denn  l>es(elit 
einmal  ein  Ciescl/,  tiurch  welciies  eine  he- 
stitnmte  .-Xngcl'.  gc  iilieit  der  Kntsch'  1 j  der 
administrativen  ßcliürdc    zugcwieseu  wird, 
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schritten  die  ClebrUder  Kkin  im  Einver- 
nehmen mit  der  Nordbahn  um  die  Bewitli- 

j:jung  der  cIl  finif  1\ lii  ( >ncessi(in  beim 
HandeUnunisterium  ein,  bald  darauf  be- 
gannen lanprwierige  Verhandlungen  Ober 
dtii   Knfv.urf   der  (ioncessions-l'rkuiide. 

Am  6.  Januar  1863  überreichte  die 
Nordbahn  das  Ansuchen  um  Bewilli(];un{r 
der  Vorarbeiten  für  eine  Trace  von  Cimüiul 
nach  Prag;  sie  erhielt  dieselbe  am 
37.  Februar  1863.  Welche  Bedeutung 
für  die  Staatseisenbahn-Gesellschatt  eine 
derart  hergestellte  Verbindung  von  Wien 
nach  Prag  in  den  Händen  der  Nordbahn 
haliLii  luusstc,  ist  leicht  zu  ermessen. 

Die  Staatsbahn  bheb  aber  anch  ihrer- 
seits nicht  unthüti^  und  hatte  den  günsti- 
gen Augenblick  nicht  versäumt,  die  Pläne 
der  (jcgnerin  zu  vereiteln. 

Die  Verhandlungen  wegen  der  Con- 
cession  an  die  Gebrüder  Klein  waren 
nach  einem  Jahre  endlich  so  weit 
gediehen,  dass  die  Urkunde  der  a.  h. 
Sanction  vorgelegt  werden  sollte.  Da 
unterhieitete  die  Staatseisenbahn-(  lesell- 
schaft  am  21.  Marz  1863,  also  kaum 


wie  dies  im  gegebenen  Falle  durcli  den  §  6 
des  (^incessions-Gesetzes  geschieht,  so  ist  es 
auch  Pflicht  der  beti elfenden  Adininistrativ- 
Befaörde,  die  Entscheidung  zu  fallen,  und  es 
kann  ihr  nicht  einmal  das  Hecht  zugestanden 
werden,  »ch  ohne  ausdrückliche  diesfallige 
ffcsetzliche  Ermächtigung  durch  vorläufige 

w  v  iM.mi^  J(_  r  S;u"1il  ,;ut  ttt  ii  Rechtsweg 
»itt  f!rt lilluii^  d;i.:scr  \'erj>liiclätmig  gewisser- 
ma^st•n  zu  cntscidagen  

Die  b'inanzprLicuratur  ist  unter  diesen 
Umstanden  von  dem  Standpunkte  des  ge- 
gebenen tjesetzcs  der  .Ansiclu,  dass  Ditfcten- 
zen  zwischen  zwei  Kiscnbalm-(  lesellschaften 
wegen  einer  behaupteten  Colhsion  ihrer  Con- 
cessiunen  ausschliesslich  auf  den  adnu'nistra- 
tiven  Weg  gehOren,  und  dass  der  Rechtsweg 
einzig  Ubier  die  Hohe  des  Schadlos- 
haltungs- Betrages  in  dem  Falle  zulässig 
ist,  wenn  die  administrative  I5eh«rde  erkannt 
Ji  ii,  J.i-iv  i  in  Fix  Iii-  il.n-1'rivilesiium  aus  Aflent- 
hclien  iituiKltu  1  I iiLTesthriinkt  oder  aufge- 
hoben \\< irden  sei 

Dieser  Autl.issiuig.  >teht  der  letzte  .\bsatz 
des  Notdbahn-l'rivilegiums  votn  .|.  Marz  isy) 
nicht  eiugegen,  denn  auch  in  dieser  Urkunde 
wird  der  Gesellschaft  nur  der  KcchtSWegOber 
die  Hohe  des  Kiitsch;idi>;un<:sbctrage8  unter 
der  Vorausset/unit  v.trbehalien,  dass  ein  un- 
befugter Kingriff  in  ihr  IVivilegmm  oonslatirt 
wurde.  Die  Cnnstalining  der  Verletzung 
seihst  aber  wurde  darin  nicht  dem  ordent» 
liehen  Richter  zugewiesen 


i vierzehn  Tage  nachdem  das  Scheitern  ilirer 
ersten  Pläne  zur  Gewissheit  geworden 

war,  dem  Handelsminisfi  t  ium  i  in  Hi.  such, 
in  welchem  sie  auf  Grund  des  sechsten 
Artikels  ihrer  Concessions^-Urkunde*)  für 
die  zu  erbauende  Zweigbahn  von  Znaim 
I  zum  Anschlüsse  an  die  Brünn-Rossitzer 
i  Bahn  den  Vorzug  vor  allen  Bewerbern 
vci!atigte.     Am   28.    desselben  Monates 
machtä  sie  der  Regierung  den  Antrag, 
I  an  Stelle  der  ihr  zugestandenen  Linie 
'  Znaim-Kolin  den  Bau  der  Strecke  Znaim« 
Budweis  zu  genehmigen,  wodurch,  aller- 
dings auf  einem  kleinen  Umwege,  die 
so  sehnlich  angestrebte  Verbindung  ihrer 
Linien   über   Brünn   hergestellt  worden 
wäre.    Gleichzeitig  ging  sie  daran,  alle 
Actien  der  Brilnn  -  Rossitzer  Eisenbahn- 
( Gesellschaft,   die   auf  dem  Markte  zu 
bekonnncn  waren,  aufzukaufen.  Von  den 
10.546  Actien   dieser  Gcsell.schaft,  die 
damals  im  l  ni'  uif  waren,  befanden  sich 
I  bald   6029   iiii   Tresor  der  .Staatseisen- 
bahn-Cjesellschaft,  wodurch  ihr  Einfluss 
auf  diese  !  ntemehmung  voUständig  ge> 
,  sichert  war. 


Aus  diesen  Grundsätzen  i  riiiin  sich  dielie- 
antwnrttuigderunter4und  5  gestellten  Fragen 
\un  selbst.  Ks  kann  niimiicTi  die  NordbaTm- 
Gesellschaft  nach  bieiHmtlicber  Ansicht  ihre 
Hinsprache  gegen  die  von  der  Staatsbaha- 
Gesellschaft  prujectirte  T.inie.  wenn  darüber 
I  im  administrativen  Wege  abgesprochen  ist, 
I  nic^it  Wiitorv  iii>  TvL'clit.sw  i'^L-  'geltend  iikicIilII. 
Die  Xurdb.thn-Gc.N^'ll>L!Kiii  k.mu  aber nj^h  der 
Meinung  der  Finaii/pnvLiii.itur  auch  keinen 
Kntschädigiujgsansnruch  gegen  die  Staats- 
verwaltung im  Recntswege  geltend  machen. 

Zu  5.  Die  Staatsbahn-Gesellschaft  würde 
eine  Kntschädigung  eventuell  .auch  im  Rechts- 
wege fordern  können,  wenn  ihr  die  Bewilligung 
zu  der  Marchegg -Wiener  Bahn  verweigert 
wOrde,  und  wenn  die  ihr  zugesicherte  Ver- 
bindung der  Marchegg-Szegeainer  Bahn  mit 
einem   der  Zweige  der  Bodenbach -BrOnn- 
I  Olmützer  Bahn  überhaupt  nicht  als  zulässig 
erkannt  wilrJt .    I)i:nii  iii  dem  einen  wie  in 
I  dem    aiidtt  n    I''.u1l-    wüi  Je  eine  tlicilw  eise 
;  ExpropriatiMii   dur  \  t_  rtr.iL^sr.iassij^fU  KVvhif 
;  der  Ciescllsclialt  eiotreten.    Dagejicu  würile 
sich  die  Staatsbahn-Gesellschaft  nicht  in  der 
Lage  befinden,  wegen  blosser  Verweigerung 
des  Punktes  Ciross-Enzersdorf  als  Ausgangs- 
punkt der  letzterwähnten  Verbindungsbahn, 
von  der  Staatsverwaltung  eine  Entschädigung 
zu  verlangen. 

1      '  I  Vgl.  Bd.  I.,  »Verkauf  der  Staatsbabnen«, 

I  Seite  323  u.  324. 
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N'un  war  ,i^cr  die  Xordbahii  bc- 
iTiüssijit,  iicuercliiigs  in  den  Kuinpt'  ein- 
zutreten. Die  GebfOder  Klein  hatten  sich 
an^rcsichts  der  erwachsciKk-n  Schwicri«;- 
ketten  zurückgezogen  und  niuunelu  trat 
die  Nordbahn- Ge&ellschaft  selbst  als 
Concessions-Bewerberin  für  eine  Linie  von 


tbcilun;:^  der  von  der  Staatseiscnbahn- 
Gcsellschal't  angesuclUcn  Buhnconces- 
sionen,  soleme  eine  derselben,  sei  es  un- 
irtitt^  Ibar  <»dcr  mittelbar,  eine  Verbin duiijjj 
zwischen  Wien  und  Brünn  herzustellen 
geeignet  wäre.  Der  Standpunkt  der  Nord- 
bahn in  dieser  Frage  war  insofeme  un- 


Abb.  33a  DU  BteealMbn-Verblnda)i«en  Wlet»  In  Jahn  t»t  (mit  4am  attprttiiffllctica  PnUect« 

de«  RrgXniHini^uetaes  der  Staatscisenbalin). 


Stuckerau  nach  Budweiä  mit  eventueller 
Fortsetzung  von  Gmflnd  nach  Prag,  und 
fiir  eine  Z\vei{»;bahn  von  Platt  über  Ziiaiin 
nach  Teöic  aul'  den  i'lan.  Die  uUen 
Kivalen  standen  sich  demnach  auf  neuem 
Gebiete  ge^rcnüber,  dasselbe  alte  Küst- 
zeug  —  hier  das  Privilegiunj,  dort  den 
ominSsen  Artikel  —  ins  Gefecht  ziehend. 
Am  26.  April  iXi'i^  unterbreitete  die 
Nordbahn  einen  Protest  gegen  die  Er- 


günstig wurden,  als  ihr  der  N'orwurf 
nicht  erspart  bleiben  konnte,  dass  sie 
^e^en  die  beabsichtij^^e  ( loncessiuns- 
Ertheilung  an  die  Gebrüder  Klein  keine 
Einwendung  erhoben  habe. 

Damals  hatte  es  die  Rcj^ierung  in  der 
Hand,  den  Bau  dieser  für  die  materiellen 
Interessen  des  .Staates  so  wichtigen  Linie 
ohne  jedes  Opfer  von  ihrer  Seite  zu 
sichern.   Jeder  der  beiden  Goncurrenten 

a6« 
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hätte  CS  n\»  einen  Sieg  betrachtet,  vveiiu 
ihm  der  Bau  auch  ohne  staatliche  Zinsen- 
-ar  iutiL  /iiuctallen  wäre.  Die  Regierung, 
cilri^ät  beniUht,  eiti  Unrecht  gegen  die 
eine  oder  die  andere  Gesellschaft  zu  ver- 

iiK'iiii.-ii,  iialiüi  w  i'cl'a  i  y.n  f  !i  if,!ci'cn/eM 
ilire  Zuflucht,  die  aber  crlolj^lns  verliefen. 
Die  a.  h.  Entschliessung  vom  7.  Septem* 
ber  1863  [Handelsmiiiisterial-Krlass  vom 
12.  September  lü^s]  entschied,  dass  der 
Nordbahn  die  Concession  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Locomotiveisenhahn  von 
Stockerau  nach  Budweis  mit  einer  Zweig- 
bahn von  Platt  nach  Znaim  und  nach 
Prag,  sowie  zur  Fortsetzung;  von  Hud- 
weis nach  Pilsen  und  nach  Prag  unter  der 
Bedingun<;  in  Aussicht  zu  stellen  sei,  dass 
für  die  wirkliche  Ausführung  der  Bahn 
von  Stockerau  nach  Budweis  und  der 
Zweigbahn  nach  Znaim  ausreichende 
SichersteUung  gc  Kittet  werde.  Dagegen 
wurde  der  österreichisclien  Staatseisen- 
bahu-Gesellschaft  die  Concession  für 
Eisenbahnen  von  Marchegg  nach  Wien 
und  vnn  finem  Punkte  dieser  Balm  über 
Znaun  nach  Kolin,  dann  für  eine  Zweig- 
bahn von  Znaiiu  zum  Anschlüsse  an  die 
BrUim-Rossitzer  Bahn  in  Aussiclit  ^ .stellt, 
unter  der  Bedingung,  dass  duac  Zweig- 
bahn vorerst  zum  Transporte  der  im  Ros- 
sitzer  Reviere  gewonnenen  Kohlen,  im 
Uebrigen  aber  lediglich  zum  Localver- 
kehre  zwischen  Znaim  und  Tecic  verwendet 
würde.  Für  s  nisii^Lii  F:  lehten-und  Per- 
sonenverkehr solllc  diese  Bahn  aber  nur 
unter  der  Bedingung  benützt  werden 
dürfen,  dass  die  Rechte,  welclie  die  Xord- 
bahn  durch  den  crhubeucn  Protest  ge- 
wahrt wissen  wolle,  durch  ein  rechtskräf- 
tiges F-rkentniss  abgesprochen,  beziehungs- 
weise hinsichtlich  dieser  Rechte  iiir  das 
ewi|2e  Stillschweigen  auferlegt  werde. 
Beii!L  (  k  -  .1..,(tL-n  wurden  pereinptoriseli 
aufgefordert,  binnen  kurzer  Zeit  sich  über 
die  Annahme  dieser  Concessionen  zu  erklä- 
ren. W  ährend  die  Gebrüder  Klein  in  ;'ii>  1 
Cuucessions-L'rkunden  die  Zinsengarantie 
bereits  zugesprochen  erhalten  hatten,  war 

(.liese  weder  der  Xordbahn,  noeh  d(.r  .StaatS- 
eisenbahn-Gesellschdft  zugestunden. 

Keine  der  Gesellschaften  erschien 
durch  diese  Hntscheidung  befriedigt. 

Die  Nordbahn  erbat  sich  vom  Mini- 
sterium vor  Allem  eine  Interpretation 


1  über  den  BegriH  »Local- Verkehr Am 
5.  Januar  1864  erhielten  beide  Gesell- 

sch.iftL'n    die    \'erst'indigung,    dass  ,ti.if 
i  der,  der  Staatscisenbalin-Gesellschatt  zu 
I  concessionirenden  Strecke  Znaim*Te£ic 
ein  direcler  VerKvlir  /.um  Ti .mspurte  vtm 
Personen  und  Gütern  Uber  die  bezeich- 
I  neten  Endpunkte  hinaus  ausgeschlossen 
zu  bleiben  habe.  Infolge  dessen  seien  auf 
dieser  Strecke  leUighch  ihre  auf  derselben 
I  verkehrenden  Betriebsmittel  zu  verwen- 
den, sowie  denn  auch  beim  Personen- 
j  transporte  die  Ausgabe  von  FahrbiUets 
I  tmd  Gepäcksscheinen,  dann  beim  Gtlter- 
transporle  die  Uebemahme   von  Gütern 
und  die  Aussteilung  von  Frachtbriefen 
nur  für  diese  Strecken  und  innerhalb  der- 
selben stattfinden  dOrfe;  so  zwar,  dass 
jedesmal   bei  Transporten    über  diese 
Strecke  hinaus  neue  Transport- Verträge 
geschlossen  werden  müssten.  In  einer  aus- 
führhchen  Eingabe  führte  die  Xordbahn 
den  Nachweis,  dass  hiedurch  keineswegs 
die  von  der  Regierung  beabsichtigte  Be- 
rücksichtigung ihrer  privilegiakn  F\Vchte 
gegeben  sei ;  und  nachdem  sie  ein  neuer- 
liches Gutachten  hervorragender  Rechts- 
gelelittci  L  in^Lllolt  hatte,  unterbreitete  sie 
eineti  eiiicuurlcu  Protest  gegen  die  Cou- 
cessionirung  der  Strecke  Znaim-Teöic  an 
die  Staatseisenbahn-Gescllscliaft.  Unter 
solchen  Umständen  erklärte  die  Nordbahn, 
den  Bau  der  Strecke  Stockerau- ßudweis 
und  der  Fortsetzung   nach   Pilsen  nur 
daim  in  Angriff  nehmen  zu  können,  wenn 
ihr  die  staatliche  Zinsengarantie  für  diese 
Strecke   sichergestellt   werde.    Die  Re- 
gierung leimte  das  bezUgliclic  Verlangen 
(  der  Xordbahn  rundweg  ab.    Es  hatten 
sich  ni'iir.ÜLh  weitere  Bewerber  um  die 
j  prujectirte   Linie   gemeldet     Hin  Con- 
j  sortium,  an  dessen  Spitze  sich  der  Land- 
11  irschall   von  Xieder -Oesterreich  ]ohann 
,  Adolf  Fürst  zu  Schwarzenberg  stellte, 
'  und  dem  Johann  Egon  Landgraf  von 
Fürstenberg,  Ertist  Cr.tf  I L  i\ ns-Spi  ii;/e:i- 
,  stein,  Karl    Gundakar  Ritter  v.  Suttuer, 
Mathias  Ritter  von  Schönerer,  Adalbert 
Lanna  und  Dr.  .\n^,;>t  Gr-üss  angehörten, 
hatte  die  Bewilligung  zu  Vorarbeiten  für 
eine  Eisenbahn,  welche  von  Wien  in 
nordwestlicher  Richtung  gegen  Hrlniie!» 
1  gefülirt  w  erden  sollte,  erhalten  und  auch 
I  eine  englisch-französische  Unternehmung 
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licu  arb  sich  um  t  ine  ilL-rartiiro  ( ".tHiccssinii.  I  und  auf  den  IMan  cinc-r  i^enjcinscliaftliclicn 
Die  Staatsciscnhahn  zti;jtc  sich  aus  dem  j  üauauslühruny;  der  Budwci.scr  Bahn  er- 
( irunde  nicht  befriedigt,  weil  die  Ver-  streckten.  Nachdem  jedoch  die  wiederhol- 
kolirs-Bi'schrankunjicn  auf  der  Flii<iclHabn  ten  Hemühunm  n  in  dieser  KMchtunf,^  erf<»ln- 
Znaim-Tcßic  den  Werth  dieser  Dahn  illu-  i  los  blieben,  erbat  die  Nordbahn  die 
sorisch  machten,  sie  stellte  daher  die  For-  |  Bewilligung;  zu  Vorarbeiten  für  eine  Eisen* 
derunff,  dass  die  Rc}iierun«>  diese  Hescliriln-  balni  von  Stockerau  über  I?ud\veis  nach 
kuu}^  blos  auf  den  einentliclien  \'crkelir  '  Pilsen,  niil  tKr  \n-;i<ti:i-ir  von  l'latt  nach 


Abb.  }M-    IMc  i;istrib.>bii-\'trbiiiUuin;<;ii  viiM  l'atin  Im  J.ibri,  l^^H. 


zwischen  Wien  und  Brünn  beziehe,  und  j 
verlan<rte  ausserdem,  dass  die  ZinHen-  ' 
^arantic  auf  eine    Hölie  des  (nsaninil- 
capitals  von  350,ocx>.ooo  Francs  attsj^c  i 
dehnt  werde.  Auch  ihre  Forderunpfen  wnr-  . 
den  ab;^clehnt.  Anj^esiJitv  .!cr  ( 'icfalir  eines 
dritten  Concurrenten    traten  nun  beide 
Gesellschaften*  in  jfcmeinsame  Verband-  ; 
lungcn  ein,  welche  sich  auf  die  Ivey^v  lun;^^ 
der  Tarite,  der  gegenseitigen  Concurrcnz 


Znaim,  die  ihr  am  8.  Juli  1S64  ertheilt 
wurde.  Als  sieum  Einlettung^  der  Verband- 

lunoen  für  die  deliiiitive  ( ioncession  an- 
suchte, wurde  ihr  bedeutet,  dass  diese  nur 
dann  aufprcnommen  werden  konnten,  wenn 
die  Ni  »rdbaliii  sich  enlsclili'isse,  die  ( ".onces- 
siuns-Ubjecte  durch  die  Linie  Ir'ilsen-Kgcr 
und  durch  eine  Zwei-^bahn  von  Wittingau 
über  Tabor  nacli  l'ra-j;  zu  eri^änzen ; 
das  zu  concessionirende  Eisenbahnnetz 
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als  ein  selbststäiidiges  Unternehmen  nis 
Leben  zu  rufen,  und  bei  dieser  Gelegen« 

heit  die  mit  der  Sta.ttsetsrnhahn-Gesell- 
schaft  obwaheudti  Differenz  in  Bezug  auf 
das  dersdben  zustehende  Recht  zur  V«1>in- 
dunn;  der  südi^'^tlichen  mit  der  ii">rdliclien 
Staatüeisenbahn  zur  Aujitrajjung  zu  bringen. 
Die  Re^enmgr  wollte  hiedurch  einerseits 
Bahnen  si\  Iil  :  ^teilen,  für  welche  andere 
ernste  Bewerber  vorhanden  waren,  und 
andererseits  dem  leidigen  Streite  ein 
Ende  bereitii;. 

Das  Cumitc  dci>  FUrstt^n  Schwarzen- 
berg hatte  die  Vorarbeiten  eifrigst 
H;efördert  und  bereits  die  a.  h.  Be- 
wilUgimg  erhalten  für  den  Fall,  aU  die 
projectirte  Eisenbahn  von  Wien  Aber 
Budweis  und  Pilsen  nach  F.i^er  mit 
Abzweigung  Uber  Wittingau  nacli  l'ra>i; 
zustande  käme,  derselben  die  Bezeichniin<; 
»Kaiser  Franz  Josef-Bahn«  bei- 
legen zu  dürfen.  Die  Nordbahn  erblickte 
in  der  geforderten  Erweitenintr  ihres  l'ro- 
jectes  eine  bedeutende  Krschwen;is. 
Ihre  Anfrajje,  ob  der  Bau  der  Strecke 
I'ilsen-Ejjer  nicht  einer  späteren  Zukmift 
(Iberlassen  werden  könnte  und  wie  die  k*^- 
forderten  Bedinf;un}jen  der  Ausführvui<i; 
dieser  Linien  als  selbstständi-^es  Unter- 
nehmen aufzufassen  seien,  erhielt  sie  den 
Bescheid,  dass  die  soforti;;e  Ilerstelluntx 
der  Strecke  I'ilsen-Kj^er  eine  »conditio 
sine  qua  non«  der  \'erleiluin{^  der  an- 
gesuchteii  I  j-Liib.ilni  ( "oncessioii  bilde  und 
dassbeidcrX  ci  Itihuis^  derCoucessiou  dem- 
jenijien  Bewerber  der  \'orzuy[  eingeräumt 
werde,  der  auch  die  Herstellung  der 
/^weif^bahn  Wittin<;au-Tabor-Prag  über- 
nehmen w  ürde.  Die  geforderte  Selbst- 
st;hidijj;keit  des  l  ntcrnehniens  sei  dahin 
aulzufassen,  dass  für  dasselbe  eine  ge- 
$;onderte  Administration  eingefilhrt  und 
eine  besondere  Finna  pr' i*(i!cf  ,llnt  \VLi\k. 
Der  von  der  Kegierung  geforderte  \  er- 
such einer  Verständigung  mit  der  Staats- 
eiseidxihn -Gesellschaft  scheiterte,  und 
eine  diesbezügliche  Verständigung  wurde 
von  der  Regierung  einfach  mit  Bedauern 
zur  Kenntnis  <;cnomiiiii  .  Unter  den 
Actionären  der  Nordbalui  machte  sich 
eine  immer  stärker  werdende  Abnei^nni^ 
^e^^en  das  l'roject  Ix-incikbar,  und  als 
das  Abgeordnetenhaus  eine  Regierungs- 
vorlage genehmigte,  welche  die  gleich- 


zeitige Herstelkmg  eines  ganzen  Bahn- 
I  netzes  forderte,  dessen  Ausgangspunkt 

überdie«*  nicht  Stoekerau  war,   liess  die 
1  Directum  ihre  weitere  Bewerbung  fallen. 
Die  Staatseisenbahn-Gesellschaft  hatte 
am  I.  juli  1S64  die  F'rklärun}j  abj{e}reben, 
1  das;>  für  den  Fall,  als  die  Regierung  für 
die  Zweigbahn  Znaim-Teäic  die  Auf- 
hcluiriL;    iKr  \'(.rkLhrs-rV<clii'Sn!<ung  und 
j  die  gelorderte  Zinsengarantie  nicht  zuge- 
I  stehen  konnte,  sie  auf  ihre  alten  Rechte 
/iirück^reifen  müsse,  \iik!  daher  die  He- 
nehmigung  der  Erbauung  einer  Linie  von 
Marchet^f^  nach  Wien  und  die  Abzweigung 
von  (  iri>ss-J^n/er>klörf  fuder  Stadlau]  über 
I  Laa  nach  Brünn  fordern  müsse.  Späterhin 
wurde  statt  BrOnn  Adamsthal  als  Ein» 
mündungsstelle  vorgeschlagen.  •■Ms  dieses 
Ansuchen  ohne  Erledigung  blieb,  wandte 
sich  der  Verwalttmgsrafh  am  6.  März 
1S65  mit  einem  (jesuch  direct  an  die 
Krone.    Am   10.  April  1865   wurde  die 
Staatseisenbabn  -  Gesellschaft  vom  Han- 
delsministerium verständigt,  dass  ihr  die 
Ojuccssion  einer  Linie  von  Wien  Uber 
Laa  nach  Brünn  oder  Adanusthal  nicht 
I  bewilligt  werden  könne,  dass  jedoch  dCT 
:  Minister  ermäditii^t  sei,  mit   der  Brünn- 
I  Kossity.cr  Eiicubahu-Gcsclischcdt  wegen 
j  der  von  ihr  erbetenen  Verlängerung  ihrer 
Linien  bis  zur  Verbindung  mit  der  Franz 
Josef-Bahn    und    andererseits    bis  zur 
I  Verbindung  mit  der  Wien-Raaber  Bahn 

in  U'nteil.  ii:dlungen  zu  treten. 
,        Die  Brünn- Küssitzer  Eisenbahn-Gesell- 
I  Schaft  war  im  Jahre  1865  auf  Grund  eines 
Generalversannnlungs-Btschbisscf:  11m  die 
j  Verleihung   einer  dctinitiven  Concession 
I  f&r  eine  Eisenbahn  von  Tedic  aber  Eiben» 
schitz,  Kromau  undZnaim  zum  Anschlüsse 
I  an  die  projectirte  Franz  Josef-Bahn  bei 
I  Eggenburg  oder  nächst  Maissau,  eventuell 
zum    Anschlüsse    an    den  Stockcrauer 
1  Flügel  der  Nordbahn  unter  Inansprucb- 
I  nähme  einer  staatlichen  Zinsengarantie 
eingeschritten.     Das  Abgeordnetenhaus 
I  beschloss   in  der  Sitzung  vom  15.  juli 
1  1865  eine  Zinsengarantie  von  37.300  fl. 

pro  .Vlcile  dieser  Bahn  zu  bewilligen, 
I  durch  das  Gesetz  vom  22.  August  1865 
I  wurden  die  Zugeständnisse  und  Bedin- 
\  gungen  für  die  Untenieliniung  einer 
I  l^isenbahn  von  Teüic  nach  Maissau  fest- 
'  gestellt  und  für  den  Fall,  als  die  firQnn« 
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Kossitzer  Eisenbahn  die  Conccssion  er- 
werben sollte,  ihr  eine  Zinsengarantie 
von  jährlich  175.000  11.  zu;;csiclicrt,  wenn 
sie  die  Ausfjabe  von  .^oo.ooo  fl.  für  die 
nothwendigc-n  Krweitcriinf^sbaviten  ihrer 
Linie  nachweisen  kötiiie. 

Die  Linie  Te<*ic-Znain»  bildete  einen 
Theil  der  ».Mährischen  Landes- 
bahnen«, zu  deren  Schaiiun|r  der  mäh- 
rische Landtag  dw  Itiitintivc  cr;^i  iikü  hntte, 
Aut"  seine  Kuslcii  waicu  .lacli  die  ci&ttu 
Prtijecte  uiul  \'i>iarbciten  für  die  Linien 
Tecic  -  Znaim,  Brünn  -  Neniric  ■  Olmütz  - 
Sternberg,  Nemöic-I'rerau  und  Kmniau- 
If^lau  ausgearbeitet. 

Das  Land  Mähren  war  demnach  an 
dem  Zustandekoninien  dieses  Prujectcs 
im  hohen  Gnide  interessirt^  und  die 
Staatseisenbahn-Cesellschrift  säumte  nicht, 
der  Einladung  der  Kegierung  Folge  zu 
leisten  und  mit  der  BrUnn-Rossitzer  Eisen- 
bahn,  mit  der  sie  ohnodies  sclion  in  so 
engen  Beziehungen  stand,  in  V  erbindung 
zu  treten. 

Im  Lauft  A-jv  WrliandlungcTi.  du  durch 
die  Ereignisse  des  Jahres  1866  eine  längere 
Unterbrechung  erlitten,  verstand  es  die 
.'<t.iatseist  nbahn  -  (  Gesellschaft,  der  An- 
schauung Durchbruch  zu  verschaffen,  dass 
eine  Linie,  die,  von  der  Rossitzer  Bahn 
ausgehend,  eine  directe  \'erbindung  mit 
Wien  herstellen  würde,  dem  an  Eisen- 
bahnen armen  Kronlande  mehr  Vortheile 
bieten  kr^imti-,  als  die  Verbindungslinie 
Te6ic-Znaini. 

Nachdem  die  Regierung  sich  einver- 
standen erklärte,  der  Brünn- K'ossit/.er  Bahn 
auch  für  den  Fall,  als  diese  Variante  zur 
Ausführung  gelangen  sollte,  die  durch 
das  Ciesetz  vom  22.  August  1865 
gesicherte  Begünstigimg  zukommen  zu 
lassen,  verzichtete  diese  zu  tlunsten  der 
von  der  Staat^Livenbahn  vorgeschlagenen 
Linie  auf  die  Concession  der  Strecke 
Tecic-Znaim. 

Die  Kaiserreise  naili  ikn  vom  Kriege 
hfim^e'^iKhtLii  ( iegenden  be^clitcinii^fte 
.(UlIi  cüe  endli^lie  Lüsimg  dieser  Frage, 
da  der  Monarch  in  einem  a.  h.  Hand- 
schrcilun  vorn   i  H.  October  an  den 

t  iratcn  liclcicili  unter  Anderem  in  dieser 
Frage  den  Auftrag  ertheilte.  die  ange- 
knüpften Wrhandiungen  zu  Knde  zu 
bringen  und  zunächst  auf  die  Inangriff- 


nahme des  Unterbaues  der  Strecke  Teöic- 
Laa  zu  ^^irkcn. 

I  Nunmehr  wurde  die  Vereinbarung  ge- 
!  troffen,  da.ss  die  der  Staatseisenbahn-Ce- 
sellschaft  auf  Grund  des  Artikels  7  ihres 
I  Vertrages  ZU  concessionirende  Verbin- 
!  dungslinie  vcm  Stadlau  ausgehen  und  hc\ 
■  der  Butscheiner  Mühle*)  in  die  l'>rüiui- 
I  Rossitzer  Eisenbahn  einmünden  -iiAlc, 

Durch  die  i  ionce.ssions-L  rkunde  vom 
i.  Uecember  !S()<)  wurde  das  schwer- 
I  erkämpfte  Krgänzungsnetz  derStaatseisen- 
b,«hn-<  k-^cli-tliaft  auf  Cirund  des  Patentes 
vom  20.  .Sc|iiciuber  18(15**)  concessio- 
nirt.  .Sie  erhielt  das  Kecht  ZUm  Baue 
und  Betriebe  folgender  Bahnen: 

1.  Einer  Verlängenmg  der  .südiVstlichen 
Staatsbahn  von  Marchegg  Uber  Stadlau 
nach  Wien; 

2.  einer  Eiseid?ahn  von  .Stadlau  über 
Süssenbruim,  Wolkersdorf,  Mistelbach, 
Laa,  Frischau  bis  zur  Einmündung  in 
die  Brüim-kossitzer  Bahn  nächst  der 
Butscheiner  .Wühle; 

I  3.  einer  Zweigbahn  der  sub  2  genannten 
TKivh  Znaim; 
4.  einer  Verbijidung  der  Kossitzer  15. dm 
I       in  Brünn  mit  der  niirdlichen  Linie  der 
k.  k.  )'M\  .  östcrr.  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschatt. 

Die  Gesellschaft  verpflichtete  sich  auf 

Verlan^icn  der  Staatsverwaltung:  nach  er- 
folgter Herstellung  einer  Eisenbahn  von 
Wien  nach  Pilsen  ihre  Zweigbahn  von 
2^aimbis  zum  Anschlüsse  an  diese  letztere 
Bahn  in  der  Gegend  bei  Horn  fortzu- 
setzen. [§  2.] 

Der  Bau  der  concessionirten  Linie 
hatte  der  a.  h.  \'erfügung  zufolge  auf 
der  zw  isclien  der  Butscheiner  .Mühle  und 
Laa  gelegenen  .Strecke  zu  beginnen.  Die 
Baufrist  wurde  vi>ni  Tage  der  tienehini- 
]  gi">g  des  Donauübcrbrückungs  Prujecles 
j  an  gerechnet  auf  vier  Jahre  festgesetzt. 

'  Zui  Autbringung  des  Baucaj-itals 
wurde  der  Gesellschaft  das  Kecht  einge- 

j  räumt,  3"/oige  t)bli<;ationen  ä  500  Frcs. 

*  [200  H.  ö,  W.SilberJ  auszugeben,  die  vom 
I.Januar  1871  an  durch  jährliche  Amor- 

*)  Vi;!.  Md.  I.,  iKiscnbuhncn  ohne  Zinsen- 
garantie«, S.  3=;.|. 

**}  Sistiruiig  der  Februar-Verfassung. 
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tii»iruiig  eingelöst  werden.  Uie  Staatsver- 
waltung garantirt  der  Gesellschaft  jenen 

Jahresbctraj^,  welcher  zur  \'cr/insiiii^  uiul 
Amortisirung  der  ziir  Aut'bringung  de» 
Bahnanlagc-Capttals  emittiiten  Obliga- 
tionen iu)tliWL'iidi<^  ist,  iiiid  gewährt  eine 
zehnjährige  Befreiung  von  der  Einkom- 
tnenatener.  [$§17  und  18.]  Die  Betriebs» 
rechnung  für  dns  Kr>ran/uii<fsnet/  muSS 
abgesondert  gefahrt  werden.  20.] 

Durch  das  Uebereinkommen  vom 
•gleichen  Datum  wurde  auch  die  Dauer 
der  älteren  Conces^iMm-n  bis  zum  Ablauf 
der  Conccssion  des  f^i  ^^ai.zu:ij^snctzes,  d.  i. 
auf  90  Jahre  vom  1.  Januar  1 S67  an 
ausp^cdehnt  und  die  ursprünglich  /ui^c- 
üicherte  Zinsen^arantie  auf  5,200.000  Ii. 
O.  \V.  Silber  [13  Millionen  FrCS.]  erhöht. 

Die  Staatsverwaltiuitc  veq">riichtete 
üich,  die  vom  Jalire  iSbj  an  für  das  alte 
NetiE  entfallende  Einkommensteuer  nur 
von  dem  nach  BoriW'.itiir  von  25  Frc.s. 
per  Aclie  disponiblen  Nettobetra;;ie  zu 
entnehmen. 

Der  BTiiiii;-I\.  Mt/^r  Kisenbahn-Cic- 
sellschaft  vwinie  j;ieichfalls  durch  ein 
Uebereinkommen  vom  selben  Tage  die 
Concession  bis  /um  Jahre  i<>f)5  verlän- 
gert  und  ihr  die  Zin^cngarantie  von  jähr- 
lich ]  75.000  fl.  5.  W.  im  Sinne  des  Ge- 
setzes vom  22.  Au^^ust  i!S05  ein<.^eräumt, 
tiu  daiiä  auch  dieses  Lntcrnehnicu  in  die 
Reihe  der  garantirten  Bahnen  eintrat. 

Dass  die  Xordb:ihn  mit  dieser  Art 
der  Lü:>uug  der  Frage  niclit  einverstanden 
«ein  konnte,  ist  begreiflich.  Durch  ein 
Majest.'its;resuch  vom  7.  Sepieniber  1^63 
hatte  die  GeselUehaft  versucht,  ihre 
Rechte  gegen  die  Verbindung  TcÄic- 
Mai>sau  ;;eltcnd  ZU  machen  —  doch 
ohne  Lrh>lg, 

Auf  ihre  weiteren  Proteste  hatte  sie 
am   10.  .\piil  den  BesciiLid  erhalten, 

ilass  isufulge  a.  h.  Knt.schliessung  vom 
f>.  April  die  von   der  .Staatseisenbahn 

projeL'tirte  rr;ice  \oii  St.ullau  iil^er  l,;ia 
und  brunowitz  nach  Brünn  oder  Adams- 
thnl  abgelehnt,  aber  die  FQhrung  einer 
Ti.i^e  \ou  StaJhui  ati  die  k'o.ssilzer  Bahn 
lür  zulässig  erkannt  worden  »ei. 

Der  letzte  Versuch  der  Direetinn, 
tJii!i.li  lüilsk.  iiilini.;  eiin'r  1  >c|^ut al ii 'ii  an 
den  Handelsmiiii^ter  die  (iunce.ssiou  der 
Concurrenzlinic  zu  verhindern,  hatte  ebvn- 


I  sowenig  Erlolg,  wie  der  weitere  Protest 

,  der  (jesellschaft. 

Die  Nordbahn  überreichte  am  1 1.  April 

,  1867  »auf  Grund  eines  Gutachtens  be- 

(  wMhfter  Rechtsy;elehrter«  die  Klage  sowohl 
y;ey;en  die  Staatsver\valtun<;,  als  auch  ge- 

I  gen  die  Staatseisenbahn-Geselischaft  beim 
k.  Landesgerichte  in  Wien,  das  sich  zur 
Einleitung  eines  Verfahrens  für  inconi- 
petent  erklärte.  Das  k.  k.  Ober-Landes- 
gericht  hob  zwar  diesen  Bescheid  auf, 
allein  der  k.  k.  Oberste  Cierichtshof  be- 
stätigte die  erstrichterliche  Anschauung 

j  und  damit  auch   die  Incompeleiu  der 

I  Gerichte  zur  Entscheidung  der  Ange- 

j  legenheit. 

'  Durcli  die  Erlangung  des  Ergätizungs- 
nety.es,  dessen  Bau  die  Staat.sbahn  mit 
aller  Bt  >clikitn!ixung  in  Angriff  nahm, 
hatte  sie  die  uiclitigste  Gnmdlage  für  ihre 

I  fernere,  kräftificre  Entwicklung  erhalten, 
aber  ütub  dit  Xordbahn  konnte  sich  bald 
von  Jciii  lüj  sie  so  schw-ieii  Schlade 
erholen.  Es  dauerte  nicht  !  ini;^ ,  und  die 
I'iuli.iclit  zwischen  d^^^ii  beiden  Unter- 
nerunungen  war  derart  hergestellt,  dass 

j  sie  ihre  Interessen  gemeinsam  verfochten. 
In  der  Mitte  der  Sechsziger-Jahrc  .stand 
als  Bräsident  an  der  Spitze  des  Ver- 

I  waltungsrathes  der  Staatseisenbahn-Ge- 

I  Seilschaft  .Anton  Freiherr  v.  Doblhoft"- 
Dier   und  als  Vice-I^räsidcnten:  Moriz 

I  Freiherr  v.  Wodianer  und  Emest 
.\ndre,    während    seit    1  ^'^t;  Leopold 

I  Bressuu   als  General-Dircctor  und  v. 

I  Enger th  als  dessen  Stellvertreter  die 
General-Dir^  ^lioii  führten.  iManiel  ge- 
hörte dem  Unternehmen  zu  jener  Zeit  als 

;•  Verwaltungsrath  an.  Die  Leitimg  der  ein- 
zelnen ( ieschättszweige  war  an  »Gentral- 
Dircctoren«  übertragen.  Bis  zum  Jahre 
1864  hatte  der  nachmalige  General* 
InspL^t  .1    d.r    K.riser  Ferdinands-Xord- 

I  bahn   Wilhelm   Eich  1er   als  Central- 

■  Director  för  Verkehr  und  commerziellen 

I  Betrieb  dem  l'nteriu Tmi'.  11  .iisgehört. 

I  Zur  Zeit  ais  die  *  k.  k.  p  r  i  v.  s  ü  d  1  i  c  h  e 
Staats-,  lombard. - venetianische 

'  und   c  e  n  t  r  a  1  -  i  t  a  I  i  c  n  is  ch  e  Eisen- 

;  bahn- Gesellschaft«  gegen  Ende  des 

'  Jahres  1859  die  selbstständige  Verwaltung 
ihrer  Linien  übernahm,  hatte  sich  die 
Bauthätigkeit  auf  der  Hauptlinie  Wien- 

1  Triest  auf  eingreifende  Umgestaltungen 
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einzehier  Baiiwerke  und  des  Oberbaues 
zu  erstrecken. 

Glcich/citi«;  ging  die  Direction  daran, 
das  zweite  Geleise  zu  erf^iliizeu.  Das 
Adiniuistrationsfxebilude  wurde  im  Jahre 
1S61  unifjebaut,  eine  grosse  Locomotiv- 
remise  in  Wien  aufgelegt  und  der  Bau 
einer  HauptwerkstJltte  in  .Marhur«^  in 
AnjjritT  «xcnoninicn.  Als  die  (icsellschaft 
auf    die    Zoll  -  Begünstigung    für  Bau- 


'  jener  Zeit  die  .Ausführung  dieser  Pläne. 
Die  Direction  beschränkte  sich  darauf, 
den  Güterbahnhof  in  Wien  im  Jahre  1H65 
zu  erweitern,  und  liess  das  früher  be- 
standene I^rojcct  einer  Wrlegung  des- 
selben fallen,  ebenso  jenes  des  Umbaues 
des  Personenbahnhofes,  so  dringend  der- 
selbe auch  erschien. 

Bis  zum  Jahre   iSfif»  hatte  sie  alle 

I  350    reconstructionsbedürftigen  Objecte, 


Abb.  334.   SavcbrUcke  b«l  Agram.   [Nach  einer  Gr igliial-Aiifnahine  von  Muslogcr  uud  Breyer  in  Auram.] 


materialien  Verzicht  leistete,  ging  sie 
daran,  in  Graz  ein  eigenes  Walzwerk  ein- 
zurichten, das  im  Jahre  lS()i  in  Betrieb 
gesetzt  wurde.  Die  Reconstruction  und 
Erweiterung  des  Pcrsonetdiahnljofes  und 
die  Errichtung  eines  angrenzenden  (iüter- 
bahnhofes  in  Wien  sowie  der  Umbau  des 
unzureichenden  Triester  Bahnhofes  gehör- 
ten zu  den  ersten  Planen  der  (Jesellsehaft. 

Schwierigkeiten,  die  beim  Wiener 
Bahnhofe  v(m  .Seite  der  Commune,  beim 
Triester  Bahnhofe  von  .Seite  der  .Staats- 
verwaltung den  I'rojecten  der  Gesellschaft 
entgegengestellt  wurden,  verzögerten  in 


darunter  die  grosse  Draubrücke  bei  .Mar- 
burg, die  gleich  allen  übrigen  Eisencon- 
struction  erhalten  hatte,  vollendet,  das 
Doppelgeleise  auf  220  ktii  verlängert  und 
viele  der  bedeutenden  .Stationen  den  gestei- 
t;erlen  Verkehrs- Bedürfnissen  angepasst. 
Die  aus  diesen  Ursachen  für  die  Strecke 
Wien-Triest  bis  Ende  iS()6  erwachsenen 
Kosten  beliefen  sich  Uber  25  Millionen 
Gulden. 

Die  Baudirection  für  die  auf  iister- 
reichischeni  (und  ungarischem]  Gebiete 
gelegenen  Linien,  an  deren  .Spitze  dertretf- 
liclie  Karl  v.  Etzel  stand,  zeigte  aber  auch 
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auf  den  Übrigen  SticckLn  ein  cifriycs 
Walten.  Die  VDn  der  eljemaii<;cn  Orient- 
balm Obemommenen  Strecken  boten  im 
Allffenieinen  weni;^  Schwierigkeiten  lUr 
den  Bau  dar  und  die  schon  von  der  früheren 
Unternehmung  im  Jahre  1857  in  Angriif 
frenonimenen  Streeken-Fiauten  waren  be- 
reits so  weit  vorgesehritten,  dass  I'rager- 
hof-Kanizsa.  (109  kwt]  am  24.  April  1B60, 
dio  Zwcitjbahn  Lj-Sziiny-Stnlilu  L-i>s<.-iilni:  f; 
[SoA'W/j  am  l.Juni  des  gleichen  Jahres  und 
die  Linie  Kanixsa-Ofen  [220-9  «Jic 
zwischen  Kanizsa  und  Stiililw i. is^cnlnir^ 
längs  des  Ufers  des  Plattensees  geführt 
wurde,  am  i.  April  i86t  dem  Betriebe 
überfreben  werden  konnten. 

Die  wenigen  Objecte  von  Bedeutung 
waren  der  Tunnel  am  Fusse  des  Blocks- 
berfjes  Iv-i  Ofen  [379  »;],  dann  Brücken 
aber  die  Drau,  l'össnitz,  Mur  und  den 
Särviz  •  Canal ,  ausschliesslich  eiserne 
Gitterbrücken  auf  Quaderpfeilern  in  Jochen 
von  25^30  I»  Oefl'nung.  Zum  Schutze 
des  Bahnkörpers  zwischen  Kanizsa  und 
Stuhlweissenburg  wurde  von  der  Ciesell- 
schaft  gemeinsam  mit  der  i*lattensee- 
Gesellschaft  eine  ansehnliche  Senkung  des 
.Seespie^els  durch  FlussreguUningen  mit 
Ertol}^  durch*iefilhrt. 

Der  Beginn  der  Bauten  auf  der  neu 
herzustellenden  Strecke  Oedenbur^-Ka- 
ni/srt  hatte  sich  theif«;  ans  ttf-.iii/icllc:! 
Cjiiiiidcn,  theils  durch  Scii  wici  ij^keilen 
bei  der  Cirunderwerbuntr  \erz0gert  und 
bald  wumIlii  Stitnrrii-n  Luit,  lüe  der  L'nter- 
neinuung-  den  \'"!  w  u«  r  inacliten,  dass  sie 
den  Bau  dieser  Stic^kc,  die  sicli  als  uine 
Concurrenzünic  J^i  Hauptbahn  zwischen 
Wiener-Neustadt  und  l'ragerhof  erweisen 
w  ürde,  nicht  zur  Ausführung  bringen  wolle. 
Die  Ver-^tiimmelung  des  Orientbahnnetzes 
durch  die  i'usiou  hatte  eben  auch  nicht 
dazu  beigetra^n,  der  neuen  Unterneh- 
mung^ Freunde  zu  --cli.iftVn. 

Die  Südbalm-LicscHschaft  wusste  diese 
Befürchtungen  am  Besten  dadurch  zu 
widcrK'^^'n,  dass  sie  —  der  rapiden 
Verkelusentwicklung  Rechnung  trügend, 
welche  sich  auf  ihren  ungarischen  Linien 
i^lcicli  n.'icli  Eröifnuny;  der  Ofen-Kanizsa'er 
Strecke  geltend  machte  —  noch  im 
Jahre  1863  den  Bau  zwischen  Oedenbnry, 

luid  Steiiiainan^er  ui  An<iriff  nelinien 
liess.    im  Juhre  iüO^  wurde  auch  in  der 


FortsetzungsstreckL-  mit  den  Arbeiten  be- 
.  gönnen.  Die  Ausführung  der  1  race  fand 
j  nur  bei  Vasvär  gleich  nach  Uebersetzung 
der  Kaab  erheblichere  Schwierigkeiten, 
I  da  es  galt,  eine  Wasserscheide  ü\x 
I  Übersteigen  und  zur  Einbeziehung  von 
Steinamanger  in  das  Xetz  einen  Tunnel 
I  von   etwa    1600  m  Länge  atuulegen. 

Brflcken  mit  mehreren  Oeffiiungen  waren 
!  blos  bei  MolnAri  über  die  Raab  und  bei 
I  Szt.  Ivan  über  die  Zala  anzulegen,  zwi- 
I  sehen  welchen  Flössen  die  vorgenannte 
^  Wasserscheide  l;ii;eit.  Man  eiitscliloss 
I  sich  jedoch  statt  des  Tunnels  Steigungen 
I  von  I  :  75  anzuwenden.  Am  ai.  Sei>- 
;  tember  iH(j5  winak  die  i'')^  km  lange 
I  Strecke  Oeden bürg  -  Kanizsa  dem 
I  Verkehre  Obergeben. 

Die  Baukosten  der  ungarischen  Bahnen 
1  der  Gesellschaft  beliefen  sich  bis  zum 
I  Jahre  1867  auf  -to  7  .Millionen. 

Für   die    Linie   Kanizsa-Essegg  mit 
einer   Zweigbahn   bis  FUnfkirchcn,  zu 
deren  Bau  keine  concessionsmässigc  Ver- 
pflichtung v<»rlag,  hatte  der  Verwaltimgs- 
rath  um  die  Bewilligung  zu  Vorarbeiten 
angesucht  und  diese  gleichzeitig  mit  jener 
ftlr  eine  Linie  Bruck  a.  d,  Mur- Leoben 
am  3.  Januar  i8()4  erhalten.  Doch  konnte 
sich  die  Oesellschaft  trotz  des  dringenden 
Wuji.sches  der  Regierung  zur  Ausführung 
dicSLf  SttLckcn  imch  nicht  cntschllL-s^en, 
Wahrend  aber  die  obgenannten  Linien 
I  noch  vor  der  concessionsmässig  festge- 
stts-tcn  Frist*)  zur  Eröfinung  gelangten, 
trat  hei  den  croatischen  Strecken  Stein- 
:  brück-Si>-~ek  and  A^r.un-Karlstadt,  deren 
I  Baufrist  Ende  i  *^(  )  i ,  be/.ii:luingsweise  1862 
j  ablief,  eine  unliebsame  Verzögerung  ein. 

Auf  der  Linie  Steinbrück- Agram-Sissek 
I  war   bekanntlich   zur   Zeit   der  Ueber- 
I  nähme  blos  der  vom  Staate  mit  einem 
I  Kostenaufwande  von  3*5  Millionen  her« 
gestellte   Cnterbau   zwischen  Steinbrflrk 
I  und  i^eichenburg  vorhanden.    Im  Jahre 
I  1860  wurde  die  Weitertracirung  dieser 
Linie  vorgenommen,  die,  weil  sie  die  Be- 
I  Stimmung  hatte,  die  V'erbindung  mit  der 
I  Save  und  hiedurch  mit  der  unteren  Do- 
nau herzustellen,  für  die  Gesellschaft  \  nii 
besonderer  Wichtigkeit  war.    Die  lest- 


*)  \  ^  I  Ud.  I.,  »Verkauf  der  Staatsbahnen«, 

1  Seite  339. 
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{gestellte  Trace  zeigte  die  ^jlliistigstcn 
vStcigunfJjs-  und  Krüininuii^svcrhältnisse ; 
denn  ausser  der  Ueberbrückunfr  der  Save 
bei  Afjram  [Abb.  332]  erforderte  sie  keine 
grösseren  Bauwerke.  Von  Steinbrück  bis 
Ägrani  führt  die  Trace  über  Rcichenburg, 
Rann  längs  des  linken  Ufers,  von  Agram 
bis  Sissek  in  den  Niederungen  des  rechten 
Save-Ufers  entlang.  Die  Eröflnung  der 
I25"6  k)U  langen  Strecke  Steinbrück- 
Agratn-Sissek  konnte  am  i.  October  lSf)2 
statttinden.  Nach  deren  Vollendung  wur- 


Bis  zum  Jahre  1S67  hatte  die  SUd- 
bahn  für  die  Herstellung  der  croatischen 
Linien  14  Millionen  fl.  verrechnet. 

Von  der  Kärnth  ner  Bahn  waren  hei 
der  Auflösung  der  ursprünglichen  ( iesell- 
schaft  etwa  ein  Dritttheil  des  Unterbaues 
in  der  Strecke  .Marburg-Klagenfurt  und 
zwischen  .Marburg  und  Unter-Drauburg 
auch  die  Hochbauten  im  Rohbau  ausge- 
führt. Die  conces.sionsmiissig  bis  zum 
Ende  des  Jahres  iS()4  ausgedehnte  Bau- 
frist wurde  über  Einschreiten  des  Landes 


Abb.  3)).  Faal, 


den  auch  die  Bauarbeiten  auf  der  Zw-eig- 
bahn  Agram-Karlstadt  aufgenommen. 

Während  der  ersten  .Arbeiten  kam  es 
zwischen  den  Bahnarbeitern  und  den 
Bauern  der  Umgebung  zu  argen  Excessen. 
Die  Bauern  des  Ortes  Stupnik,  denen 
ein  Theil  des  Waldes,  durch  den  die 
Trace  führte,  abgelöst  wurde,  glaubten 
erbgesessene  Rechte  durch  die  Bahn  be- 
droht, überfielen  die  Bahnarbeiter,  ver- 
letzten und  tödtcten  sogar  einige  dersel- 
ben. Expropriations-Schwierigkeiten,  be- 
sonders aber  der  lange  strenge  Winter 
der  Jahre  1862  —  1863  hielten  den  Bau- 
fortschritt auf  und  erst  am  l.  Juni  1H65 
wurde  die  49*2  km  lange  Strecke  Agram- 
Karlstadt,  die  keinerlei  bedeutendere 
Bauobjecte  aufzuweisen  hat,  erörtnet. 


Kärnthen  durch  ein  Uehereinkonmien  mit 
der  Südbahn  um  ein  Jahr  gekürzt. 

Die  anderweitig  vollauf  in  Anspruch 
genommene  Bauthätigkeit  führte  in  den 
ersten  Jahren  die  \'crnachlässigung  des 
Weiterbaues  dieser  Strecken  herbei,  so 
dass  im  Jahre  1S61  die  Regierung  im 
Abgeordnetenhause  aufgefordert  wurde, 
Vorsorge  zu  trefien,  dass  der  Bautermin 
von  .Seite  der  .SUdbahn  strenge  einge- 
halten werde.*) 

•)  Die  Beantwortung  dieser  Intcrnellation 
des  Abg  Tsehabuscluiigg  durch  den  ilaiidcls- 
ministcr  Grafen  Wickenburg  am  12.  J»ili 
1861  rollte  die  GrünJungs-  und  AuflOsungs- 
gcschichtc  der  Kämthncr  IJahn  wieder  auf  und 
hatte  die  schon  aut  Seite  337  crw;lhnte  Pole- 
mik mit  den  ehemaligen  Concessionären  der 
Kämtlmcr  Bahn  zur  Folge. 
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Die  Gesellschaft  aber  konnte  sich  der 
Keffieriing  tjegeiiüber  tiaranf  berufen,  dass 
die  Arl>eiten  auf  dieser  Strecke  bereits 
wieder  in  An^ritT  ifciiomnien  und  auch 
rechtzeitig;  fertig  j;estellt  sein  werden. 
Thatsächlich  hatte  sie  zu  Hej^inn  des 
Jahres  lS()i  eine  Revision  der  Bauprojecte 
durch}iefUhrt,  neue  Verträge  mit  den  Hau- 
unterneluncrn  abjreschlossen  und  eine 
Beschleunigung  der  Arbeiten  veranlasst. 

In  .Mpenliindem  «geführt,  stellte  die  Le- 
guni;  der  Trace  an  die  Kunst  der  Tech- 
niker schon  höliere  Anforderun<ien. 


reiche  Prüvali  berührend,  j^eht  die  Bahn 
durch  das  immer  mehr  sich  vercn;iende 
Miessthal  weiter  und  j^elan^jt  durch  das 
Lan^ste^thal  nach  Durchfahnm«;  desHom- 
ber^es  bis  Bleibur^.  Am  Fusse  der  Kara- 
W'ankcn  weiterziehend  übersetzt  sie  die 
Drau  bei  Stein  [Abb.  334],  um  am  linken 
Ufer  der  ( iurk,  dieselbe  übersetzend,  dann 
über  die  Glan  bis  Klagenfurt  zu  ^ehen. 
[Vgl.  Abb.  335.] 

Die  technisch  bemerkenswerthen  Bau- 
werke dieser  Strecke,  die  keineswe}is  den 
ausgeprägten  Charakter  einer  Gebirgs- 


Abb.  }}4.    DraiihrUcke  bei  Stclo. 


DasCentraK  ^»mitederKärnthner  Bahn 
hatte  unter  Leitung  des  General-Inspec- 
tors  Kduard  ( ilemensiewiccz  ursprüiij^iich 
Untcrsuclumgen  für  eine  Linie  auf  dem 
linken  Drauuler  vorgenonuncn  und  auch 
frühere  generelle  .Studien  der  k.  k.  Cen- 
tral-Baudirection  benutzt. 

In  Marburg  wurde  am  rechten  Ufer 
der  Drau  ein  eigener  Bahnhof  an<relc;rt. 
von  wo  aus  die  Trace,  den  W'indujigen 
des  Flusses  folgend,  am  l-'ussc  des  Bacher- 
gebirges Uber  Faal  [.\bb.  333 1,  Maria  Rast, 
St.  L(jrenzen  bis  ge;;en  L'nterdrauburg 
zieht,  und  nachdem  sie  hier  Stcierm.irk 
und  das  Drauufer  vcrliisst,  in  das  wal- 
di;:e   Miessthal   eintritt.    Das  industrie- 


bahn  zeigt,  waren  die  drei  Tunnels  durch 
das  Gebirge  bei  Faal  {22g  S  »/],  bei  Brävali 
[lo<r2  ;»|  und  der  Homberg-Tunnel  bei 
liieil>urg  (32i)'3  "/].  GnVssere  Viaducte 
waren  bei  Maria  Rast,  bei  Wuchern,  über 
den  Kirchenbacli  und  Rekabach  bei  .Salden- 
hofen und  über  den  Stoppargraben  [.\hh. 
336)  bei  Prävali  [127-3«/]  zu  errichten. 

Die  bedeutendsten  Brücken  waren  über 
die  Drau  1 141  111]  und  Gurk  [loH-3  ;>/J  bei 
Grafenstein  zu  legen,  doch  waren  in  der 
ganzen  Strecke  von  Marburg  bis  Klagen- 
furt nicht  weniger  als  300  Brücken  und 
Durchlässe  projcctirt. 

Bcs<jndere  .Schwierigkeiten  brachten 
die  eingetretenen  Rut.schungen  im  Miess- 
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Abb.  3J6.    Vladuct  Uber  den  StoppArgrabcn  (im  Bau]. 

hachthale,  im  Hombcr^cr  Tunnel  und  vor 
der  Draubrtlcke  bei  Stein. 

Die  liuuleitunjj  in  den  ein/einen  Sec- 
tioncn  war  den  .Sections-In<;enieuren  Carl 
Prenninger,  (hirl  Zelinka  und Joset"  Ackerl 
ttbertraj^en.  Prenninfrcr  und  Zelinka,  die 
schon  vorher  im  .Staat.sdienstc  bei  Eisen- 
bahnbauten ihre  ersten  Sporen  verdient 
hatten,  fanden  hier  zum  erstenmale  bc- 
.sondere  ( iele<;enheit,  ihre  hohen  Fähi«j- 
keiten  zu  entwickeln.  Im  Verein  mit 
Wilhelm  Flattich,  dem  .Nteister  des  Ki.sen- 
bahn-Hochbaue.s,  fanden  sich  hier  die 
Männer  beisammen,  die  später  benifen 
waren,  in  hervorragenden  Stellun<^en  bei 
der  Südbahn  ein  umfassendes  Wirken  auf 
bautechnischem  Gebiete  zu  entfalten.  *) 

Die  BemUhun}^en  der  Direction,  diese 
Strecke  schon  in  der  zweiten  Hiilfte  des 
Jahres  1862  zu  eröffnen,  scheiterte  an 
Schwieri}^keiten,  die  von  privaten  l'nter- 
nehmem  und  jr^wissermassen  auch  von 
den  Hehörden  entfregeufrestellt  wurden, 
doch  konnte  bereits  am   13.  November 

♦»  Die  Ucnannten  sind  mit  Ausnahme 
Ackerls  noch  heute  am  Leben,  Zelinka  so^ar 
noch  activ  als  Bau-Dircctur  der  Südb.ihn, 
Prcnninger,  der  sich  auch  sonst  bei  den  Bahn- 
bauten in  Oesterreich  liervorrafienJ  bethiltifjtc. 
steht  der  Verwaltung  der  Südbahn  als  tech- 
nischer Consulent  zur  Seite,  während  Flattich, 
dessen  besundere  \'erdicnstc  iinCapitel  »Hoch- 
bauf  eine  einfiehendere  Würdigunt:  finden, 
nach  einem  erlolnreichen  Wirken  den  wohl- 
verdietiten  Riilic^tand  aufsuchte. 


die  erste  Err)ffnim<;s- 
zujrs-l-ocomotivedie 
Strecke  .Marbur^- 
.Saldenhofen  durch- 
laufen. Am  31.  Mai 
I  .S()3  wurde  die 
Strecke  .Marburg- 
Klagenfurt  [1265 
km],  Kärnthens  erste 
Eisenbahn,  in  beson- 
ders feierlicherWeise 
eröflnet. 

Ein  Unwetter,  das 
an  diesem  Tajje  nie- 
derginjjj.  str>rte  nicht 
nur  die  Festesfreude, 
sondern  brachte  auch 
Bahnbeschädigim- 
\ren  durch  Rutschun- 
gen    und  b'elsab- 
stUrze,  so  dass  der  Separatzujj  mit  den 
.Ministern  und  Festj^ästen  nur  nach  Ueber- 
windun^  verschiedener  Fährlichkeiten  bis 
.Marburg  gebracht  werden  konnte. 

Cienau  ein  Jahr  später,  am  ,^0.  Mai 
1S64,  wurde  auch  Klagenfurt -Villach 
[jS-f)  kin]  dem  Betriebe  Ubergeben.  Der  Bau 
dieser  Strecke  wurde  im  Frllhling  des 
Jahres  1H62  in  Angriff  genommen. 

Von  Klagenfurt  aus  war  die  Trace 
den  nördlichen  Ufern  des  Wörther-Sees 
entlang  (Iber  Knmipendorf  und  Pfirtschach 
gezogen.  Bei  dem  idyllischen  Velden  den 
W<"Vrther-See  verlassend,  nähert  sie  sich 
dann  wieder  dem  linken  Ufer  der  Drau, 
diese  zweimal  in  kurzem  Abstände  mit 
grossen  Brücken  übersetzend,  und  fand  in 
Villach  ihren  vorläutigen  Endpunkt.  Die 
beiden  letztgenannten  Brücken,  und  zwar 
die  Gottesthaler  imd  St.  Ulricher  Drau- 
brücke  [.Abb.  337]  waren  die  bedeu- 
tendsten Bauwerke  dieser  Strecke.  Vor- 
wiegend aus  strategischen  Rücksichten 
musste  der  Bau  im  strengen  Winter  mit 
aller  Beschleunigung  durchgeführt  werden 
und  nicht  selten  kam  es  vor,  dass  der 
Secti<ms-Ingenieur  Zelinka  die  hart  ge- 
frorene Erde  mittels  Pulver  sprengen  liess, 
um  Material  für  die  Damm-Anschüttun- 
gen zu  gewinnen.  Die  Folgen  einer  der- 
artigen Bauweise  blieben  natürlich  nicht 
aus  und  machten  später  Nachbesse- 
rungen nothwendig.  Am  lO.  Januar  war 
die  Oberbaulegung  vollendet  und  am  l  2. 
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gintj  die  erste  Locomotivc  von  Kla^^en- 
furt  nach  V'illach  ab.  Die  Ausj-aben  für 
die  Kärnthiicr  Bahn  erreichten  bis  zum 
Jahre  1865  den  Ik-tra«;  von  2y2  Millinnen. 

Auf  den  Tiroler  Linien,  die  Ivaum  dem 
Betriebe  (Iberijeben  waren,  erstreckte  sicli 
die  Bauthätifjkeit  anfangs  nur  auf  eini<i;e 
Vollendunffsarbeiten  und  auf  die  Ke- 
constmcti<m  einzelner  Objccte.  die  trotz 
der  äusserst  soryfältijxen  Ausfühnmfj 
dieser  Bahnen  nothwendi«;  wurden.  .So 
musste  auf  der  Xordtiroler  Linie  der  Inn- 
V'iaduct  und  auf  der  .Südtiroler  Linie  der 
Viaduct  (Iber  den  {rrössten  Wildbach 
Avisio  bei  Lavis,  bei  welchem  Bauwerke 
ein  Fingen  vollstiindig  einstürzte,  namhafte 
Ausbesserungen  erfahren  und  auch  die 
auf  der  Nordtirolcr  Linie  zur  Verwendung 
gelangten  nicht  imprägnirten  Schwellen 
aus  Pappelholz  in  kürzester  Zeit  aus- 
gewechselt werden. 

Die  schwerste  Aufgabe,  die  den  Inge- 
nieuren der  Gesellschaft  hier  gestellt 
wurde,  war  die  Verbindung  der  beiden 


getrennten  f-inien  durch  eine  .Schienen- 
strasse  über  die  (^eutral-Alpen  her- 
zustellen. Zwischen  den  beiden  End- 
punkten der  Linien  Innsbruck  und  Bozen 
führte  jener  uralte  N'erkehrsweg  über 
den  Brenner,  der  die  wichtigste  \'erbin- 
dung  zwischen  Italien  und  Deutschland 
herstellte.  Von  dem  Augenblicke  an,  wo 
die  Kisenbalm  über  den  .Semmering  zur 
Thatsache  geworden  war,  konnte  es 
keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  auch 
die  1367  ;//  hnhe  Wasserscheide  des 
Brenner  durch  einen  .Schienenweg  über- 
setzt werden  kimne,  trotzdem  es  hier  galt, 
den  Kampf  mit  den  erhöhten  Gefahren 
der  Hochgebirgsnatur  aufzunehmen.  Für 
die  Wahl  der  Trace  blieb  wenig  .Spiel- 
raum. Die  Techniker,  die  im  Frühling 
des  Jahres  iSfn  die  Tracirung  durch- 
zuführen hatten,  waren  auf  die  engen 
Thäler  der  Sill  und  des  Eisack  angewiesen, 
Flüsse,  die  alle  tückischen  Eigenschaften 
der  GebirgswUsser  vereinigten.  .Mit  Le- 
bensgefahr, oft  angeseilt,  wie  waghalsige 


Abb.  f-tj.   nollcHlhaler  und  St.  Clrlcher  Drauhrücke. 
(Kach  einem  Ori(;inal-(>cmttYdc  von  J.  Caiiciaiil  Im  rrlTaihc»li/c  J»  Hau>Dlrcctors  Carl  Zelink«.] 
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Tnuristen,  niusstcn  die  v.;uk!.rin  Intre- 
nis^ui*.  auf  ilcii  Bcij^lehittu,  .^ui  deren 
Fusse  in  unheimlicher  Tiefe  der  tobende 
Ber>;strom  sein  seluliniiLtulcs  (jewässcr 
durch  nackte  Schluclilcn  zv\jn^t,  wo  die 
niederstürzende  Lawine  und  deren  N'erhee- 
rungen  keineswegs  zu  den  Seltenheiten 
zählen,  den  Pfad  suchen. 

Dort,  wo  des  Dnisus  und  Titus  Le- 
j^jionen  im  schweren  Kampfe  j^ejj^en  die 
Rhätier  vordrangen,  wo  einst  der  Kömer 
dem  tausendäugigen  Gotte  Atithras  sein 
Opfer  darbrachte,  w  o  in  ahers^rauen  Zeiten 
der  sagenhalte  Riesu  Uainio  in  den  wilden 
Siilschluchten  birschtc,  um  den  Lindwurm 
zu  tödteii,  der  tückisch  jede  Xacht  den 
begonnenen  Bau  des  Kloäters  Wiltcn 
zerstörte,  auf  blutgetränktem  Boden,  wo 
in  den  I't  ui/' is  n'a  icm  n  fast  jeder  Stein 
eine  liistorisclie  Bedeutiuig  erhielt,  wo 
Andreas  Hofer's  tapfere  Schaar  ein  neues 
Thermupylae  «iescharten,  musstc  neben 
der  Püütstrasse,  die  seit  Jalirimnderten 
die  Verbindung  mit  dem  Süden  herstellte 
[Abb.  33S].  dem  neuen  ( iulturtniger, 
der  Locomotive,  der  Weg  gebahnt  werden. 
Der  Brenner  selbst  bildet  den  niedersten 
und  bequemsten  L"el>.i  ^an^  über  die 
Central-AIpen,  ist  aber  kein  Berg,  sondern 
ein  Hochplateau,  welches  beiderseits 
von  bewaldetem  Gehan<>;e  und  von 
l-\lswänden  umragt  erscheint.  Schon 
ursprihiglich  war  daher  das  Project 
aufgestellt,  den  f  !«thenüber}^an}^  nicht 
durch  einen  Tunnel,  sondern  in  olVeiier 
Bahn  zu  führen,  wodtirch  sich  diese 
Alpenbahn  von  a!I«n  Uebri^en  unter- 
scheidet. Die  Bahn  stei;;t  von  limsbruck, 
das  eine  Sechohe  von  hat,  mit 

Ueberwindung  eines  Ihihenunterschiedes 
von  Jtß  m  im  Sillthale  in  den  mannii;- 
talti^sten  Krümmun<ien  aufwärts,  den 
Iiiiu-i  flachen  Sattel  des  Brenner  in 
der  I  lorixA  ntalen  ilberset/viul.  ^luI:;  -icsich 
an  den  steilen  Ahhän^tu  deN  Kis;ici<thules 
bis  zu  einer  ScelHihe  von  266'3  M  nach 
Bo2en.  [V^l.  Karte 

Beide  Tliiiler  tra<j;en  den  (Iharakter 
desGrossarti^^en,  des  (lii^antisclieu  an  sicli. 
nie  mitewi^icm  Scluiee  und  lus  Ixdeckten 
("lipfel  di.r  Tiroler  Berge  iiin>i. hlicsstii  sie 
utui  nur  dort,  wo  die  Balm  in  Seiten- 
tluiler  eindrinj^t,  ^elaii^t  die  Seli<'>nheit 
der    Gebirgslandschaft    zur  EulfaUuug. 


'  Wildbäche  und  Tf)rrcnten  —  Wasserläufe, 
die  scheinbar  jjanz  harmlos  vom  Berge 
niederrieseln,  zu  leiten  der  Hochgewitter 

I  aber  da<  itt  ihren  scli!u^luartigen  Ge- 
bieten ü.uvU  Abvsilieiuu''  angesammelte 
CieroUe  mit  sich  führen  —  mussten  durch 

I  tinitxLirtige  Durchliisse  geleitet  werden, 
um  die  Bahn  vor  ihren  Verheerungen  zu 
schützen.  Hier  galt  es,  die  tiefen  Schluchtea 
der  Seitenthiiler  zu  ribersetzen,  die  Herg- 

j  lehnen    mittels  Mauern  zu  stützen  und 

I  Erdabrutschungen  zu  beseitigen.  Der  SiU 
ntid  dem  liisack  mussten  fast  jeder  Fuss- 

,  breit  Erde  abgerungen  werden  und  wieder- 

j  holt  wurde  ihnen  ein  neues  Bett  gegeben, 
d.imit  iWu  ScbiciKii  dort  gelegt  werden 
konnten,  wo  seit  jalirtauseaden  der  reis- 

I  sende  Bergstrom  seine  Finthen  wälzte. 

An  \     s^biL-Jcncn  SIlIIcu  war  der  Tech- 
niker gezw  ungcn,  dem  Strome  eigene  Tun- 
nels zu  bohren,  um  ihm  durch  diese  einen 
neuen  Weg  zu  schaffen.  Aber  auch  sonst 
I  galt  es,  in  den  besonders  schwierigen 
\  Terrainverhaltnissen  das  Gefälle  der  rasch 
dahinstürmenden   Gebirgstlüsse  zu  mil- 
dem.   Bedeutende  Höhen  musstai  unter 
Anwendung   der  äussersten  Vcffsichts« 
massregeln  gegen  LawinenstOne  gewott- 
>  nen  werden. 

I      Um  wieviel  gtbistiger  war  die  Auf- 

I  gäbe,   die   seiner  Zeit  Ghega  zu  lösen 

I hatte?  ihm  war  es  möglich,  aul'  Grund 
des  Fortnenreichthums  des  Semmering- 
Gebietes  eine  freie  Linienführung  zu  ent- 
falten und  durch  den  Aufwand  gross- 
artiger Kimstbauten  jene  herrliche  .\n- 
lage  zu  schaffen,  die  noch  heute  die  Be- 
wunderung, aber  auch  das  Kopfschüttcln 
,  Jeuer  hervorrufen,  denen  die  Sparsamkeit 
mit  Geldmitteln  beim  Eisenbahnbau  als 
eine  der  wichtigsten  Bedingungen  gelten 
muss. 

Die  erfolfireichc  Durchfuhrung  dieses 
Baues  war  tln  LioMingsgedanke  Etzel's. 
Mit  einer  hewuadernswerthen  Umsicht 
hatte  er  die  ersten  Dispositionen  ge- 
trollen,  der  Bau  der  Brennerbahn  sollte 
ein  monumentaler  Schlussstein  seines 
Wirkens  auf  dem  (  Gebiete  deS  Etsenbahn- 
baues  werden.  Dem  Meister  war  es  nicht 
gegönnt,  die  Vollendung  zu  sehen.  .Sei- 
nem ausgezeichneten  Jünger  Achilles 
Thommen  [.\bb.  },^6\.  dem  ein  Stab  aus» 
I  gezeichneter  Ingenieure  —  wir  nennen  nur 
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H.  Strach. 


die  Namen   WilhLlm  V 


-1,   dem   die     bureau  der  .*>ch\veizcr  Ccntralbahn,  wo 


geistige  Urheberschaft  der  Kchrtunnel»  | 
anlagen  zageschrieben  wird,  Carl  Pren»  | 

ninger,   Wilhelm   llellwafr,  Julius  I.ott, 
Josef  Ackerl,  Carl  Zelinka,  Ludwig  Huss,  | 
Franz  Kreuter  und  viele  andere  —  die  i 

wirksamste  Unterstützung  bot,  war  es  be>  | 
schieden,  die  Voll- 
endung: des  Werkes 
im  Sinne  des  Mei- 
sters durchzufuhren. 
Wenn  die  Namen 
der  grossen  Mätnier 
auf  dem  (lebiete 
des  Eisenbahnwe- 
sens genannt  wer- 
den, wenn  die  Enff- 
lilnder  ihren  (leor^e 
und  Robert  Ste phei  i  - 
son.  nruiR-1  und 
Fairbairu,  Uic  l-'ian- 
zosen  ihren  Tam- 
bour, Fcrdi  itiiut.'ra- 
labot,  und  die  Deut- 
schen und  Oester- 
reicher  ihren  Gerst- 
ner, Weber,  Schi')- 
nerer,Ghe$ra,  Denis, 
Hnf^crth  um!  Etzel 
netmen,  dann  dürfen 
Achilles  Thommen 
undWilhelm  Presse! 
ui  der  Reihe  nicht 
feh1en,die  sich  durch 
ihren  Anff-cil  an 
der  AuäfUhnuii^  der 
Brenner-Bahn  die- 
sen Ehrenplatz  ver- 
dient haben. 

Achilles  Thom- 
men war  am  25.  Mai 
1832  zu  Basel  ge- 
boren und  bezog  im 
lahre  1S50,  naeli- 
deni  er  das  Gymna- 
sium und  kurze  Zeit 

ilie  Universität  seiner  \'aterstaJt  htsucht 
hatte,  das  Pulytechnicum  zu  Karlsruhe, 
da  die  damals  in  Aussicht  stehende  Auf-  : 

nabnie     von    Kiscn!\ilnibauten     in  der 
Schweiz  ihm  als  ein  erstreben» würdiges  ' 
Feld  för  seine  Thäti^'keit  erschien.  Schon 
nach  dreijährigem  Studium  folgte  u  i.  iitem 
i^ute  als  Ingenieur  in  das  Gonstructions-  j 


er  durch  seine  rasche  Auffassungsgabe, 
durch  originelle  Constractionsweise  und 
ausserordentlichen  Flciss  die  Autinerksam- 
keit  des  Chef-Ingenieurs  Karl  von  Etzel 
auf  sich  lenkte.  Als  Etzel  zur  Orient^ 
bahn  bervfen  wurde,   nahm  er  auch 

seinen  Sections-ln- 


Abb.  }}o, 


genieur  nach  Oester- 

reich  mit,  der  als 
fünfundzwanzigjäh'- 
riger  Mann,  nach- 
dem er  die  Traci- 
nmgder  Strecke  l'ra- 
gerhof —  Gross-Ka- 
ntzsa  durchgeftlhrt 
hatte,dic  Bauleitung 
der  Scction  Prager- 
hof-Friedau  über- 
tmtx^n  erhielt.  Nach 
Vuikndung  dieser 
Strecke  leitete  er  bis 
zuiu  y.thrc  l8()i  Jen 
Bau  der  croatischen 
Linien  SteinbrOck- 
Sissck.  In  diesem 
Jahre  aber  wurde 
er  von  Etzel  zur 
Uebernahme  drr 
Leitung  des  Baues 
der  Brenner-Bahn 
berufen,  .Mit  der 
Grösse  der  ihm 
gestellten  Aufgabe 
wuchs  auch  seine 
Thatkraft  Er  wankte 
nicht,  als  der  fieste 
Fels  sich  trügerisch 
erwtes,unddie  wohl- 
erdachten Schutz- 
bauten  durch  den 
mächtigen  Cebirgs- 
druck  einfach  ver- 
nichtet wurden.  Die 
glückliche  Lösung 
der  Aufgabe  mit 
den  eintacbsten  .Mitteln;  die  Anforde- 
rungen der  Technik  mit  dem  Sparsinne 
der  Unternehmer  in  Einklang  zu  brin- 
gen, waren  besondere  Merkmale  sei- 
nes .SchatTens,  geeignet,  die  Verdienste 
dieses  ausgezeichneten  .Mannes  erst 
recht  hervortreten  zu  lasscu.  .Mit  Recht 
sagt  Kziha  in  seinen  Keise-Erinnerun- 
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gen,*)  in  denen  er  einen  Vergleich  zwi- 
schen der  Semmering-  und  der  Brenner- 
bahn zieht:  »Wir  möchten  die  Semme- 
ringhahn  eine  an  Viaducten  reiche,  die 
Brennerbahn  eine  an  Viaducten  arme,  jene 
eine  brillante,  diese  eine,  durch  ihre  Ruhe 
imponirende  Alpenbahn  nennen.  Während 
die  Semmeringbahn  durch  ihre  gross- 
artigen, kühnen  und  schwunghaften  Clon- 
structionen,  durch  ihre  classische  Linien- 
Entwicklung  weit  mehr  imponirt,  als  die 
Brennerbahn,  besitzt  die  letztere  ein  be- 
deutendes Uebergewicht  Uber  die  erstere 
durch  die  Einfachheit  der  zur  Erreichung 
des  Zieles  angewende- 
ten Mittel.  Die  Semmc- 
ringbahn  hat  uns  die 
.M«")glichkeit  der  l'eber- 
steigung  der  Alpen  ge- 
lehrt, die  Brennerbahn 
hat  uns  gelehrt,  dass 
die.sc  Möglichkeit  auf 
einem  billigeren  Wege, 
als  zuerst,  zu  erreichen 
sei.  Beide  Linien  wer- 
den in  der  Geschichte 
der  Eisenbahnbaukunst 
eine  ganz  her\'()rra- 
gende  Stellung  behal- 
ten ;  denn  mit  der 
Semmeringbalm  hat  die 
Ingenieurkunst  ein  vor- 
her nur  getrüumtes 
Ziel  verwirklicht  und, 
allerdings  mit  grossen 
Opfern,  der  gesannnten 
Civilisation  bewiesen,  dass  selbst  die 
Alpen  un.serc  Communicationen  nicht 
mehr  unterbrechen  dilrtcn,  und  die  Er- 
bauer der  Brennerbahn  haben  diese 
Kunst  mit  denjenigen  Anforderungen  zu 
verbinden  gewusst,  welche  die  Financiers 
heutzutage  an  den  Ingenieur  stellen. 
Wir  mü.ssen  bei  der  Semmeringbahn  den 
Durchbruch  der  Ingenieurkunst  anstaunen, 
bei  der  Brennerbahn  aber  das  (ieschick 
bewundem,  mit  welchem  die  localen 
Verhältnisse  ausgebeutet  und  behandelt 
wurden  —  wir  dürfen  aber  auch  niemals 
vergessen,  dass  die  .Semmeringbahn  die 
Schule  des  Alpen-Eisenbahnbaues  eröffnet 

•)  VrI.  »Zeitschrift  des  Vereins  deut- 
scher Eisenbahn-Verwaltungent,  vom  31.  Au- 
gust 1867. 


Abb.  iV.   Acbllle«  Tbommen 


hat  und  dass  die  hervorragenden  Ingenieure 
dieser  Bahn  immer  zu  den  Lehrmeistern 
im  Eisenbahnbau  zu  zählen  sein  werden.« 

Die  Art  der  Ausführung  des  Baues  der 
Brennerbahn  zeigt  uns  denmach  den  Cie- 
sammt-Fortschritt  österreichischer  I-liscn- 
bahn-Technik  innerhalb  des  Jahrzehnts, 
das  zwischen  diesen  Bau  und  jenem  des 
Semmering  fällt. 

Die  Trace  der  Bahn  fällt  genau  in 
jene  Grenzscheide,  die,  von  Kufstein  bis 
Verona  durch   die  Thäler  des  Inn,  der 
Sill,  des  Ei.sack  und  der  Etsch  gekenn- 
zeichnet, die  .Mittelalpen  von  den  Ost- 
alpen trennt.  Im  Westen 
ragen  die  Gipfel  der 
Stubeier-  und  Samtha- 
ler-, im  Osten  jene  der 
Zillerthaler-   und  Do- 
loniit-.Mpen   über  die 
Furche  empor,  in  wel- 
cher der  Schienenstrang 
über  den  Brenner  ge- 
zogen wurde. 

Von  Innsbruck  durch 
den  Burgfrieden  des 
ehrwürdigen  Klosters 
Willen,  vorbei  an  dem 
brausenden  .Sillfall  tritt 
die  Bahn  schon  in  den 
ersten  Tunnel,  der  durch 
den  Berg  Isel  führt,  vtm 
dessen  I  längen  das 
mörderische  Blei  der 
kampferbitterten  Tiro- 
ler Bauern  anno  1809 
böse  Lücken  in  die  anstürmenden  (>olon- 
nen  der  Franzosen  und  Bayern  riss. 

In  einer  Länge  von  00 17  ;;;  wird 
der  Berg  durchfahren,  um  in  das  Sillthal 
zu  gelangen,  in  welchem  die  Bahn  an 
der  rechten  [östlichen)  Thallehne  geführt 
ist,  während  von  der  anderen  Seite  die 
alte  I'oststrasse  herttberschaut. 

Im  nördlichen  Wippthale,  das  die 
.Sill  durchströmt,  geht  es  in  bedeutender 
Steigung  weiter  an  dem  grossen  Bogen 
der  in  den  Vierziger- Jahren  erbauten  und 
damals  vielbewunderten  Stephansbrücke 
vorüber,  die  an  der  gegenüberliegenden 
Lehne  die  Poststrasse  über  den  Rutzbach 
fuhrt.  Dort  steht  auch  das  historische 
»Schupfenwirthshaus«,  das  Hauptquartier 
Andreas  Hofer's  während  der  Schlacht 
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auf  dem  Iscibcrge.  In  scharfen  Curven, 
durch  mehrere  kleine  Tunnels  geht  es 
weiter  bis  zur  Station  Patsch.  Hocli 
über  der  Sill.  ihren  Krünunuiigen  fol-jcnd, 
tritt  die  Bahn  nun  in  den  H27"2  m  lantfen 
Miihlthal-Tunnel  ein,  der  den  vorsprinj^en- 
den  Rik  ken  durchb(jhrt,  auf  dem  sieh  J.i< 
malerisch  gelegene  8t.  Peter  erhebt. 
Dieser  längste  der  zahlreichen  Tunnels 
dieser  Strecke  war  nur  seicht  in  die  zu 
Rutschungen  veranlagte  Lehne  getrieben 
und  bald  zeigten  sich  Defonnationen,  die 
unmittelbar  nach  seiner  Vollendung  eine 
kunstvolle  Reconstruction  notliwendig 
machten.  Unterhalb  dieses  Objectes  wurde 


Veilialtnisse  es  passend  ersclieiiien  lie^sen, 
wurde  Ktatt  eines  Durchlasse»  unicr  dem 
Damm  ein  Tunnel  in  der  Lehne  des 
'rhat;;eliän;:^e?:  nnc^eordnet.  Reim  .Nh'il?!- 
thal  wurde  beieits  diesem  Lirundsatze 
Rechnung  {^eira^en.  Um  nun  bei  Matrei 
die  d(ij^]>vlfi'  Thalübersetzung  zu  ef^paren, 
sollte  auch  dort  die  Sill  durch  einen  langen 
Tunnel  und  der  Bahnkörper  auf  Dämmen 
über  das  verlassene  Flussbett  geführt 
werden  [vgl.  Abb.  341  u.  342J.  Gtuiaue 
Terrainuntersuchungen  erwiesen  die  Un- 
durchfilhrbarkeit  des  Tunnels  an  der  in 
Aussicht  genommenen  Stelle,  so  dass  die 
Ingenieure  mcb  entschliessen  mussten. 


Abb.  ni.  üUi-t'cbetsetmiic  bei  Matrei. 


der    Mühltlialbach   ebenfalls    in   einem  !  ein  neues  Project  auszuarbeiten.  Diesem 


Ttmnel  querhindurch  geleitet.  Vor  dem 
Marktflecken  Matrei,  der  ergiebigen  Fund- 
stätte der  Archäologen,  übersetzt  die 
Trace  der  Brennerbahn  in  kurzer  Folj^e 
zweimal  die  Sill,  welche  hier  in  scharfen 
Krümmungen  einen  vom  t'.eMr:;v!>;jnge 
des  linken  Ufers  vorgeschobenen  IM^-i  rt- 
kopf  umströmt. 

Der  oberste  f'inu  dsat/  heim  Hau  der 
iSrennerbaiia  \\ui,  \  laduvle  und  holie 
Brücken  soviel  .ils  möglich  zu  vermeiden, 
undThaliiltersi-  t/nii!;cii  din  .  Ii  1  VirvanNauten 
zu  bewirken,  di.iail,  lia^,-  maii  unlcr  den 
Dämmen  für  ilie  W'asserlaaic  1  Hirchliisse 
von  miigliehst  geringer  Lichthöhe  schuf, 
oder  aucli  die  .Seitenthäier  bis  nahezu  in 
die  Hiilic  des  Hahmiiveaus  ausfttllte,  den 
Wa>scrlauf  aber  über  diese  .Ansehültuiigen 
gegen  einen  Duichlasi»  tührte.    Wu  die 


entsprechend  sollte  die  Sill  bei  der  Ein- 
mündung des  Pfonserbaches  durch  einen 
Tunnel  geführt  werden,  dagegen  diezweite 
Uebersetzung  aul  ciiici  Brüwke  erfolgen.  Als 
Tunnel  und  Brücke  bereits  fertiggestellt 
waren,  zeigte  es  sich,  dass  die  Tiimie!- 
sfthlc  deiu  Aiiöturni  der  Strömung  des 
Gcbirgsflusses  nicht  Stand  halten  konnte 
und  gefährliche  Ausw  aselmngen  derselben 
die  Gefahr  eines  Einsturzes  nahe  brachten, 
wodurch  andererseits  eine  Stauung  der 
Sill  und  bei  dem  unvenneidlielKii  Damm- 
bruch eine  huchwasserähnliche  Leber- 
schwemmung  unabwendbar  geworden 
wäre. 

Da  galt  schnelles  Eingreifen.  In  kunst- 
voller Weise  wurde  die  Sohle  dadtuvh 

trocken  gelegt,  dnss  man  das  W.isser 
innerhalb  der  Tunnclröhre  mittels  einer 
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starken  Holzrinne  auftiiig,  und  die  Sohle 
entsprechend  reconstruirte.  Die  .Ntacht 
der  Strömunjj  des  Wassers  innerhalb 
des  Tunnels  erhellt  am  besten  aus  der 
Thatsache,  dass  der  Versuch,  die  Sohle 
durch  zusammenfijekettete  Schienen  zu 
schützen,  misslan^r,  da  das  auf  diese  Art 
hergestellte  Eisenfloss  einfach  fort>;e- 
schwemmt  wurde.  Diese  Episode  aus  der 
Baugeschichte  bildet  nur  einen  kleinen 
Theil  jener  zahlreichen  Kämpfe,  den 
die  Techniker  hier  j^egen  die  widerspän- 
stigen  Naturkrüfte  zu  führen  hatten. 

Bis  Matrei  waren 
nicht  weniger  als 
16  Tunnels  auszu- 
sprengen. Von  da 
geht  es  durch  das 
erweiterte  Thal  bis 
zur  nächst  gelege- 
nen Station  Stein- 
ach. Bei  StafHach, 
zwischen  Steinach 
und  Gries,  münden 
die  Seitenthäler  des 
Schniirn-  und  des 
Valserbaches  ins 
Wipptlial  ein.  Um 
von  Stafflach  auf 
den  Brenner  mit  dem 
angewendeten  Stei- 
gungsverhältnis von 
40  "/oo  gelangen  zu 
können,  wurde  hier 
eine  lange  Schleife 
durch  die  Thüler 
projectirt  und  zum 
ersten  male  der 
sinnreiche  Plan  eines  Kehrtunnels  prak- 
tisch zur  Ausführung  gebracht.  Die  Bahn 
zieht  zuerst  an  den  Abhängen,  welche 
die  Ekrgwildnis  des  Schmirnthales  ein- 
schliessen,  bis  zu  dem  468  tn  langen 
Tunnel,  der  den  zwischen  beiden  Thälern 
gelegenen  Bergkegel  bei  .St.  |4»docus 
durclibricht,  dann  über  das  Valserthal 
und  kehrt  auf  der  südlichen  Lehne  des 
Schmirnthales  wieder  durch  einen  284  ;// 
langen  [.Stafflaclier]  Tunnel  in  das  .Siil- 
thal  zurück,  in  dem  sie  nun  bis  zum  Sill- 
l'rsprung  auf  der  H<Vlie  des  Brennerpasses 
verbleibt.  [Vgl.  Abb.  343—344.]  Durch 
die  Trace -Entwicklung  in  der  .Schleife 
bei   St.  Joducus   gelangt  die  Balm  be- 


Abb.  M3.   Tracc  der  Rreancrbahn  bei  St.  Jodocu«. 


reits  hoch  Uber  die  Fahrstrasse  sowie 
über  das  daran  liegende  Dorf  Gries 
und  geht  weiter  an  dem  herrlichen  Brenner- 
see und  dem  Wasserfall  vorüber,  dessen 
Goethe  bewundernd  gedacht  und  den  er 
mit  dem  Zeichenstifte  festgehalten  hat. 
Nur  eine  kurze  .Strecke  noch  und  die  Bahn 
durchfährt  die  Hochfläche  des  vielgenann- 
ten Passes,  von  dem  uns  die  deutschen 
Sagen  erzählen,  von  dem  Horaz  berichtet 
und  über  dessen  einsame  Höhe  unzähl- 
bare Ritterschaaren  des  Mittelalters  zogen, 
geführt  von  berühmten  Fürsten  und  Herr- 
schern und  auf 
dessen  Höhe  das 
altersgraue  Kirch- 
lein und  jenes  alte 
Posthaus  steht,  von 
dem  man  sagt,  dass 
das  Wasser  seiner 
Dachtraufen  zweien 
Meeren  zufiiesse.  *) 
[Vgl.  Abb.  345  ] 

Bei  dem  von 
altersher  bekannten 
Brennerbad  vor- 
über, geht  es  ins 
Eisackthal,  an  des- 
sen zerrissenen  Leh- 
nen nunmehr  mit 
kurzer  Unterbre- 
chung die  Trace  bis 
Bozen  in  starkem 
GefiUle  hinunter- 
zieht. Der  Eisack 
steht  der  Sill  an 
Wildheit  nicht  nach, 
im  Gegentheil,  die 
Kosten  seiner  Hochwasser\'erheerungen 
an  dem  Bahnkörper  bilden  eine  stattliche 
Summe  im  Bau-  und  Bahnerhaltungs- 
Conto  der  Südbahn.  vSchelleberg,  die 
erste  Station  hinter  dem  Brenner,  liegt 
noch  1241-3  m  hoch  unter  ihr,  an  der- 
selben Thaliehne  185  in  tiefer  das  sagen- 
umwobene Gossensass  mit  seinen  Schmie- 
den und  Eisenwerken.  Die  Verbindung 
beider  Stationen  bildet  den  bemerkens- 
werthesten  Theil  der  an  technisch  inter- 
essanten Einzelheiten  so  überreichen  Trace 
der  Brennerbahn.    [.A.bb.  346  und  347.] 

*)  Der  Brenner  bildet  bekanntlich  die 
Wasserscheide  zwischen  dem  Adriatischcn 
und  dem  .Schwarzen  Meere. 


o' 


Eisenbahnen  mit  Zinsengaruntie. 


Den  \W'\l  zwischen  Schellcbcrj;  und 
tlossensass  vermag  der  Reisende  zu  Fuss 
in  kürzerer  Zeit  zurtlckzuley;en,  als  der 
Zu^,  der  auf  lan«jer  Schleife  ins  wild- 
zerklüftete  Pflerschthal  durch  einen  zwei- 
ten Kehrtunnel  Jüchen  muss.  An  ein 
und  derselben  Lehne  in  dem  im  Hinter- 
jijunde  von  weissiilänzenden  (iletscher- 
niassen  umrahmten  Thalc  zieht  die  Hahn 
hin  und  zurück  und  durchfährt  den 
761  m  langen,  einen  vollen  Halbkreis 
umfassenden  Aster-Tunnel.  Hinter  Clossen- 
sass  wurde  der  Kisack  durch  einen 
Tunnel  unter  dem  liahnkörper  hingeführt. 
[Vgl.  Abb.  345.] 

An  der  Lehne  des  südlichen  Wipp- 
thales  zieht  die  Bahn,  sich  immer  mehr  der 
Thalsohle  nilhernd,  durch  romantisches 
(iebiet,  das  die  Sage  mit  V<»rliebe  zum 
Schauplatze  ihrer  Wunder  und  Begeben- 
heiten wühlte.  Lag  ja  doch  zwischen  dem 
Brenner  und  dem  »lampartischen  Garten- 
see«  {Gardasee]  das  Elfenreich  Elberichs. 
Auf  dem  Sterzinger  Moosgrundc,  über 
den  die  Bahntrace  in  gerader  Linie  weiter- 
zieht, wandeln  die  >. Moosjungfrauen«  und 
auf  dem  nahe  gelegenen  »Sprechenstein« 
spukt  der  Schatten  des  eidbrüchigen 
Bauemjungen. 

Für  die  Bauingenieure  der  Brenner- 
bahn hatte  der  groteske  .Scrpcntinkogel 
des  Sprecliensteins  eine  andere  Bedeutung, 
an  seinem  Kücken  musste  die  Trace 
vorüber  ziehen  und  durch 
eine  Massen-  Felsspren- 
gung, gegen  welclie  an- 
fangs selbst  die  Behörden 
Einspruch  erhoben,  wur- 
den mächtige  Blöcke  auf 
einmal  gesprengt.  [Abb. 

34«-] 

Beim  Bahnbau  über 
das  .Sterzinger  .Moos  for- 
derte die  miasmenerfüllte 
Luft  zahlreiche  Opfer 
unter  den  .Arbeitern. 

Das  Eisackthal  ver- 
engt sich  allmählich.  Die 
zerklüftete  Furche  bis  zur 
granitenen  Feste,  die  Kai- 
ser Franz  zum  Schutze 
gegen  kriegerische  Ein- 
brüche aus  dem  Süden 
errichten  Hess,  ist  jener 


historische  Boden,  dessen  Geschichte  die 
Ehrenblätter  Tirols  verkünden.  Hier  ist  in 
den  Franzosenkriegen  reichlich  Blut  ge- 
flossen und  die  Reihe  der  Schlachtfelder 
zieht  noch  weit  über  die  I'raiizensfeste  hin- 
aus fort.  In  der  Nähe  vtm  Franzensfeste 
[vgl.  Abb.  349]  liegt  der  Weiler  Unterau, 
einst  ein  wichtiger  Punkt  der  alten  Brenner- 
strasse, wo  sich  der  riesige  Wagenverkehr 
staute.  In  der  Strecke  zwischen  Sterzing 
und  Franzensfeste  und  im  weiteren  Zug  der 
Trace  mussten  mehrere  .Muhrgänge  durch 
stark  geneigte  .\quäducte  über  den  Bahn- 
körper hinweg  geführt  werden.  Diese 
.Muhrgänge  waren  insofenie  ein  Verhängnis 
für  die  Bahn,  als  bei  Hochgewitter  plötz- 
lich grosse  Schuttmassen  in  das  Thal 
geführt  wurden,  die,  den  Fluss  augen- 
blicklich stauend,  die  Wassermassen  gegen 
den  Bahnkörper  drängten.  In  dieser 
•Strecke  wurden  bei  Grasstein  die  treff- 
lichen Bausteine  gewonnen,  aus  denen 
ein  grosser  Theil  der  Kunstbauten  der 
Brennerbahn  hergestellt  wurde.  Vor  der 
Station  Franzensfeste,  wo  heute  die 
l'usterthalbahn  einmündet,  senkt  sich  die 
Bahn  rasch  gegen  die  Sohle  des  Eisack- 
thales,  geht  dann  bei  Brixen  vorüber, 
von  wo  aus  das  Thal  sich  wieder  ver- 
engt. Bis  Klausen  war  die  Bahnlcgung 
ziemlich  günstig.  Von  dort  aber  waren 
bcdcutenilc  Felsanschnitte,  grosse  Stein- 
dämme  und  .Stützmauer-Anlagen  noth- 


Ahh.  H4. 


TLicciifllhrunt:  bei  St.  JoJmvUS,    iNacb  einer  pbotograpbl«chcn 
AufDtthiitc  von  Ualdl  uiiJ  Wikrthle  in  Siilzhiirt;.] 
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wendig.    Unterhalb  Waidbruck,  wo  das 

Eisackthal  zwischen  dunklen  I'i  rplivr- 
Felsen  liinzieht,  und  im  berühmten 
Kimtersweg,  dem  Kingangsthor  ins  Etsch- 
hind,  suchte  m  in  den  zahlreichen  und 
gefährlichen  Muhr Rängen  dadurch  auszu- 
weichen, dass  man  die  Bahn  nach  Thun- 
licl^keit  am  entgegengesetzten  Eisackufer 
anlegte. 

Zwischen    Atzwang    und  Blutnau, 
[Abb.  350   und   351]    dem  t^erOhmten 
Kuntersweg,  wurde  der  Eisack  in  gross- 
artiger Weise   regulirt   und  kunstvolle  1 
Wasserbauten  ausgeführt,  da  die  Trace  | 
öfters  bis  in  das  Flusshett  Iiinein  ver- 
legt werden  musstc.    Durch  den  Kxmters-  : 
weg,  in  dem  der  Eisack  bald  zornig  in 
seinem   beengten    Bette   schüumt,   bald  i 
friedlich  wie  ein  breiter  See   sich  aus- 
breitet, wo  die   tl[^[ii^e   Vegetation   des  1 
.Südens  die  herrliche  Lai.dscliafl  schmflckt, 
wo  RcbenhUgel  das  Thal  innsaunien,  ge-  | 
langt  die  Bahn  in  die  herrliche  Ebene  | 
von  Bozen    Der  Unterbau  der  1 25*24  kni  1 
langen  Sttecke  wurde  durchwegs  zwei- 
gelt isi^  liergestellt.  48-5  %  der  Hahnlänge 
liegt   in  (Kurven    und  nur  04"6  km  ■= 
51  '^^^  Geraden.    Von  der  Cie- 

sammtllinge  der  Strecke  liegen  113-6  ib» 
oder  9ri"/o  in  geneigten  libenen,  deren 
Ma&imalsteiguug  1  ;  40  beträgt,  und  nur 
II-6  oder  8*9  •/„  liegen  in  der  Hori- 
znrita^en.  Die  gan/c  Strecke  \<m\  Inns- 
bruck bis  zur  Brennerhühe  ist  mit  Aus- 
nahme der  Stationen,  des  jodocus-Tun- 
ncls  imd  knr7cr  ('cber!^ciii'j,ssteigxmgen 
in  der  Maximalsteigung  ausgclührt.  Vom 
Brennerpass  bis  Brixen  betrSgt  das 
stärkste  Gefälle  r  ;  j  )  [22%ol.  ^'öii  HiLxen 
bis  Bozen  jedoch  nur  15  ^/o«»  Eine 
grössere  Anzahl  der  Bahnhöfe  Hegt  im  Ge- 
fälle, nn't  einem  Maxirmnn  von  2"5  "/oj,  nur 
Brenner,  Gü&scnsuss,  Frcienfeld,  Franzens* 
feste,  Brixen  und  Klausen  sind  horizontal 
angelegt.  Der  kleinste  K riin  innn^-halb- 
messer  war  mit  900'  [^^4  5  ni\  bcslimmt. 

An  Brücken  wurde  gespart  und 
in  der  ganzen  Bahnstrecke  finden  sich 
nur  acht  Brücken  —  im  nördlichen  Theile 
Überhaupt  keine  —  mit  mehr  als  20  m 
Spannweite.  Die  grosste  derselben  ist 
die  Eisackbrücke  zwischen  Brixen  und 
Klausen,  ihr  an  Grosse  nSchststehend  die 
RöthelebrQcke  zwischen  Waidbruck  und 


Atzw  ang,  die  Gitterbriicke  bei  Kardann, 

die  gewölbte  Brücl^c  über  die  Sill  bei 
der  i>onnenburg  [25*3  m  Spannung],  beim 
Schloss  und  Markt  Matrei  [je  19  w], 
bei  .Steinach  [t5'8  w]  und  die  gewölbte 
Brücke  über  den  Eisack  bei  Mauls 
(4r6  m  .Spannweite]  sowie  die  eisernen 
Gitterbrücken  über  den  Eggenti»lbBch, 
Uber  den  Eisack  bei  Albeins  und  jene 
bei  Röthele,  dann  Ober  den  Rentscher- 
bach bei  Bozen,  die  Gitterbrücken  bei 
Finsterbach  und  Aber  den  Eisack  bei 
Atz  Wang. 

Ausser  den  bereits  erwähnten  Isel- 
berg-,  Mülilbaeher,  St.  judocus-,  Aster- 
und .Stafilaclicr  Tuiniels  verdienen  noch 
der  -Sonnenburg-  uiui  der  Hochklausner 
Tnnnel  bei  Bozen  lü  w älmunii.  Die  Ge- 
samnitlänge  der  herzusicUciidca  Tunnels 
betrug  18-953'  15673-1  m\  Das  Gebirge, 
das  sie  durchbrechen,  ist  zumeist  Tlmr:- 
schiefer  und  dichter  Kalk,  von  Brixen 
bis  Bozen  Porphyr,  zwischen  Sterzing 
und  Freienfeld  Syenit  und  zwischen 
Frcienfeld  und  Bnxen  Granit. 

Der  Thonscbiefer,  welcher  das  nur 
zn    [•"nttermauern    branehbare  Nlaterial 
lieferte,  war  wegen  seiner  leichten  Spalt- 
I  barkeit  als  Werkstein  nicht  zu  brauchen. 

Beim  Tunnelbau  wurde  er  insbesondere 
I  dadurch  unangenehm,  dass  er  im  Innern 
I  der  Berge  8d»r  hart  und  häufig  mit 
Quarzaileiii  durelisetzt  auftrat.  N'ach  Jein 
I  Durchschlag  des  Tunnels  trat  aber  eine 
I  so  schnelle  Verwitterung  dieses  Gesteins 
ein,  dass  es  in  grosseren  und  kleineren 
Stücken  von  der  Tuuneldecke  herabfiel. 

Zum  Ausmauern  dieser  Tunnels  muss- 
tc n  daher  andere  .Steinarten  und  auch  für 
die  kunstvollen  Stützmauern  im  Sillthale 
Werksteine  beschafft  werden,  die  anfangs 
die  Gonglomcratbrüche  von  Mühlau  bei 
I  Innsbruck  lieferten.    Um  den  Transport 
f  dieser  Bausteine  zu  den  Objecten  Uber 
das  .Sillthal  zu  ermöglichen,  mussten  in 
j  kunstvoller  Weise  eigene  Transportstege 
I  erbaut  werden,  von  welchen  jener  bei 
.Schupfen   in   fünf  Etagen   ein    ob  der 
Leichtigkeit    der  Construction   viel  be- 
wundertes Bauwerk  bildete  [vgl.  Abb.  345], 
Späterhin    wurde   der  trefffiche  Granit 
vom  Grasstein  als  Baustein  verwendet 
und  wurden  die  Bauwerke  jenseits  des 
Brenner  aus  Granit  und  Poiphyr  her- 
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gestellt.  Die  Tunnels  nördlich  vom  Brenner 
wurden  nach  der  enfjlischen  Methode,  die 
spiiter  in  An<;riiT  genommenen  jenseits  des 
Brenner  aber  nach  der  österreichischen 
Baumethode  ausgeführt.*) 

\'on  den  besonderen  Schwierigkeiten, 
die  sicli  bei  den  Tunnelbauten  ergaben, 
zeigten  die  erwähnten  Bauten  des  Mühl- 
bach- und  Sill-Tunnels  bei  Matrei  ein 
Beispiel.  Insbesondere  der  Mühlbach- 
Tunnel,  dessen  Reconstniction  zu  den 
alarmirendsten  Nachrichten  in  den  Zei- 
tungen Anlass  gab,  machte  den  Ingenieu- 
ren schwere  Sorge.  Die 
Keconstruction  koimtc 
erst  im  Jahre  1872  als  be- 
endet angesehen  werden. 
Als  Bauführer  für  diese 
schwierige  Reconstruc- 
tion  wirkte  Ingenieur 
Verdross.  Aber  auch 
die  andern  Tunnels  muss- 
ten  durch  Verstärkung 
der    Widerlager  gegen 

Lehnen- Kutsch  ungen 
versichert  werden.  Die 
Structur  des  Clebirges 
im  Sillthal  erwies  sich 
so  unzuverlässig,  dass 
eine  etwa  32  m  hohe 
Futtermauer  mit  einem 


Male  mitsammt  der 
Bergschichte  sich 
loslöste  und  in  die 
Sil!  hinabrutschte. 

Die  Tunnelbauten 
waren,  wie  die  übri- 
gen Bauwerke,  an 
Unternehmer  verge- 
ben. Da  diese  aber 
durch  die  eintreten- 
den Schwierigkeiten 
ihre  Aufgabe  nicht 
mit  der  nöthigen 
Sorgfalt  und  Kasch- 
heit  zu  hisen  ver- 
mochten, war  die  Ge- 
sellschaft einsichtig 
genug,  sie  ihrer  Ver- 
pflichtung zu  entbin- 
den und  die  Durch- 
führung dieser  Tunnelbauten  in  eigene 
Regie  zu  übernehmen. 

In  den  meisten  Fällen  hatte  man  noch 
bei  den  Tunnelbauten  mit  Wasserein- 
brüchen zu  kämpfen,  die  nicht  selten 
wochenlange  Arbeiten  vernichteten. 

Eine  der  grössten  Aufgaben  war  der 
Durchbruch  des  Aster-Tunnels.  Der  Bau 
wurde  im  Mai  1864  begonnen.  Je  mehr 
man  in  den  eigentlichen  Tunnel  durch 
die  Stollen  einzudringen  versuchte,  desto 
bedeutender  wurden  die  Schwierigkeiten, 
die  das  harte  Schiefergestein,  das  im  Berg- 


•)  Vgl.  II.  Bd.  A.  Birk, 
Unterbau. 


Abb.  J47.  TraccncntwIckliinfT  Im  Pflenn.hihi«le.   [N<ch  einer  photo^. 
Aufnahiuc  von  lUlJI  und  WUrihle  tn  SaUbiug.] 
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Innern  in  noch  härteres  Gneis  übernint;, 
und  das  Wasser  den  Arbeiten  entjjejfen- 
stcllten. 

Am  20.  Februar  1S65  musste  man 
sich  entschliessen,  neue  .Seitenstollen  anzu- 
legen, allein  LawinengUnge  und  Wasser- 
zudrantf  hinderten  den  Fortschritt  derart, 
dass  Anfangs  Juni  die  Arbeiten  eingestellt 
werden  mussten.  Die  üirection  über- 
nahm nunmehr  die  weitere  Durchführung 
in  eigene  Regie.  Abermals  wurden  neue 
Hilfsstollen  angelegt  und  am  21.  Decem- 
ber  1866  wurde  endlich  nach  vielen  Mühen 
der  Durchschlag 
gefeiert  [Abb.  352J. 
Die  Leitung  dieser 
überaus  schwieri- 
gen Arbeiten  führte 
Ingenieur  I'retten- 
hofer.  Für  die  An- 
lage von  Stützmau- 
ern bot  die  Brenner- 
bahn ein  lehrreiches 
Feld  und  fanden 
dieselben  in  allen 
Abarten  Anwen- 
dung, insbesondere 
an  der  steilen  Sill- 
thal-I.ehne  und  im 
Pflerschthale. 

Ausser  den  be- 
reits genannten 
Tunnels  für  da.s 
Wasser  des  .Mühl- 
bachs *)  und  des 
Sill  wurden  noch 
zwei  kleinere  Bach- 
tunnels angelegt.  Ueberdies  nahmen  noch 
die  Flusscorrectionen  beim  Bau  der 
Brennerbahn  eine  hervorragende  Bedeu- 
tung in  Anspruch.  Im  Sillthale  musste 
nicht  selten  der  Wasserspiegel  um  mehr 
als  6  m  gehoben  werden.  Verlegungen 
des  Flussbettes  kamen  vorzugsweise  im 
Eisackthale  vor  und  die  Kegulinmg  des 
Geßllles  des  Eisack  durch  eingelegte 
Cascaden  verdient  als  bedeutendere  tech- 

•)  Im  Jahre  1871  wurde  dieser  Mühlbaclj- 
Tunnel  durch  eine  irewaltijie  Muhrc  vcrklaust, 
und  der  zwischen  Jem  Mühlthaler  und  Moscr- 
wie.s-Tunnel  bestandene  Bahndamm  sanimt 
Wilchterhaus  in  die  Sill  enttrafjicn.  Es  wurde 
infolge  dieses  Ereijxnisst-s  dieser  Wasser- 
tunnel  vermauert  und  eine  Kisenbrücke  von 
18  5  »M  Spannweite  für  den  .Mühlbach  erbaut. 


nische  Leistung  hervorgehoben  zu  werden. 
Die  meisten  Gorrectionen  waren  allerdings 
erst  hinter  Brixen  auszuführen.  Ausser- 
dem waren  vielfache  Umlegungen  der 
I'oststrasse  und  sogar  die  Anlage  neuer 
Strassenbrücken  nothwendig. 

Die  .Ausfuhrung  dieses  schwierigen 
Baues  erfolgte  in  verhältnismä.ssig  kurzer 
Frist.  Im  September  1861  hatte  Etzel  zum 
ersten  .Male  persönlich  die  Trace  unter- 
sucht. Am  27.  September  lSb2  wurden 
die  generellen  I'rojecte  dem  Handels- 
ministerium   vorgelegt,   die    noch  eine 


Abb.  34a 


FcU»prcni;un(;  de»  Sprcchcntlclns.   PNacb  einem  HolzKcbnitt  der 
llluütrirtcn  Zciluui;  aus  driu  Jabrc  l>it*7  J 


kürzere  .Aiternati vtrace,  von  Hall  aus- 
gehend, enthielten.  Der  Widerstand  der 
Stadt  Imisbruck,  die  bei  .Annahme  der 
•Alternativtrace  vom  Durchzugsverkehre 
ausgeschlossen  gewesen  wäre,  sowie  der 
Wortlaut  der  Concessions-Urkunde  mach- 
ten dies  technisch  günstigere  IVoject  un- 
möglich. Im  Juli  iSf)^  fand  die  politische 
Begehung  statt  und  in  den  nächstfolgen- 
den zwei  .Monaten  erfolgte  die  Baubewilli- 
gung. Die  eingeleitete  Offertverhandlung 
zur  Vergebung  der  Arbeiten  verlief  ohne 
Erfolg  und  die  Gesellschaft  entschloss 
in  16  Losen  an  kleine 
vergeben.  Während  der 
hatte    die  Bauleitung 


sich,    den  Bau 
Unternehmer  zu 
ganzen  Bauzeit 
überdies  mit  dem  Widerstand  der  tiroler 
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Üaucni  gegen  den  Biüinbau  zu  kUmplcn. 
Die  an  der  alten  Verkehrsstrasse  an- 

gesiedcItL'u  Hauern,  Wii  tlic  und  Kaufleute 
besorgten  niit  Recht,  dass  die  Bahn  ihre 
bisherigen  Einkünfte  schmälern  wUrde,  und 
t^ac•^5t^,1cT^  sich  wtniffstens  bei  den  Clnmd- 
einiösungeu  zu  entschädigen.  Sie  furderten 
fbr  oft  ganz  unfruchtbare  Feldstücke  so 
Iiol\e  Preise,  dass  sich  die  Regierung  schun 
im  Interesse  des  Staatsschatzes  —  da  es 
sich  um  eine  garantirte  Bahn  handelte  — 
bemüssigt  sah.  einzugreifen.  Sie  entsandte 
einen  Kegierungsvertreter  nach  Tirol  und 
trotz  der  Unterstützung  der  Behörden  und 
trotzdem  einige  Schätznieister  in  straf- 
gerichtliche Untersuchung  gezogen  wur- 
den, ging  es  mit  der  Gnmdeinlfisung 
im  gQthchen  Wege  nicht  vorwärts.  Selbst 
die  Besitzer  des  Stersinger  Mooses,  eines 
Morastes  —  den  die  Sildbahn  auf  eigene 
Kosten  trocken  legen  wol  tc  -  setzten 
diesem  Vorhaben  Widerstand  entgegen 
und  erst  im  Jahre  1866,  als  in  allen  übri- 
gen Baulosen  der  Bau  weit  vorgeschritten 
war,  konnte  die  Einlösung  des  nöthigcn 
Grundes  im  Sttrzinger  Moos  erfolgen. 
Im  .September  1864  war  in  allen  übrigen 
Baulosen  mit  dm  T'nturli  tuarbeiten  be- 
gonnen worden,  l'cbcr  JO.OOO  .Arbeiter 
Standen  Jahr  für  Jahr  in  der  Bauzeit 
in  Tlifiti^ki  it,  aber  auch  während  des 
WintLi.-.,  uii.1  in  diesen  Gegenden  alle 
Unbill  in  erhühtem  Masse  mit  sich  bringt, 
wurden  die  Arbeiten  rastlos  fortgesetzt. 

Waren  es  im  Sommer  die  häufigen 
Regengüsse  und  Hochwässer,  die  den 
Fftrtj^ani;  der  Arbeiten  störten,  nicht  selten 
schon  haibtertige  Bauten  verniclitcten  und 
die  erwähnten  Transportstege  wegrissen, 
so  dass  /;cit\vcili;j:  die  Arbeiten  eingestellt 
werden  mussten,  sorgten  im  Winter  Lawi- 
nen, Schneeverwehungen  und  SchneestOrze 
dafür,  dass  dem  Techniker  und  Arbeiter 
die  Aul'gabe  nicht  zu  leicht  werde.  Zu  all- 
dem fiel  noch  in  die  Zeit  der  regsten  Arbeit 
der  Krieg  mit  Italitn.  Tu  Jvr  /wLitui  Hälfte 
des  Juni  iSOO  waren  die  L'nternehmer  be- 
müssigt,  die  Mehrzahl  der  Arbeiter  zu  ent' 
lassen,  da  der  Tiroler  Landsturin  erklärte, 
nicht  IrUhcr  ins  Feld  zu  ziehen,  bis  die 
gesaromten  beim  Bau  beschäftigten  italie- 
nischen .ArbuitL  i  Jas  Land  vt  liassen  hätten. 
Als  aber  der  i-riede  wieder  hergestellt 
war,  kamen  diese  nur  spärlich  zurück 


und  waren  nur  durch  die  Bewilligung 
höherer  Löhne  zur  Wiederaufeahme  der 

Arbeit  zu  bewegen.  N'aclidem  auch  die 
Vcrkelu-seinstellung  zwischen  Bozen  imd 
Nabresina  die  Zufohr  der  Oberbaumate- 
rialien  verzögert  hatte,  musste  die  Bau- 
I  leitung  alle  nur  denkbaren  Massregeln 
I  ergreifen,  um  in  der  vorgeschriebenen 

Frist  den  Bau  fertig  zu  .stellen. 
I       Als  jedoch  am  ai.  October  1S6G  der 
I  so  schwer  gewordene  Durchbruch  des 
Jodocu.s-Tunnels  gefeiert  werden  konnte 
und  an)  20.  December  die  Arbeiter  durch 
I  die  (legenstollen  des  Aster-Tunnels  sich 
die  Hände  reichten,  unterlag  es  keinem 
Zweifel  mehr,  dass  das  grosse  Werk  glück- 
lich und  rechtzeitig  vollendet  sein  würde. 

Noch  machten  die  Rutschungen  viel- 
fachen Kummer,  aber  am  9.  Mai  1867 
hatte  die  erste  Locomotive  von  Innsbruck 
den  Iselberg  dtvchfahren  und  am  25,.  Juli 
11  Uhr  Vormittags  bcgrüsste  man  auf  der 
Höhe  des  Brenner  den  ersten  Probezug. 

•Sang-  und   klanglos   wurde  am  24. 
A neust  I?^'i7  Oesterreichs  zweite  Alpen- 
bahii  ciümitt.  Nur  Jupiter  tonans  feierte 
die  Eröffnung  in  seiner  Art  durch  ein 
Gewitter,  das  In  dem  Augenblicke  sich 
entlud,  als  dei  Erottnungszug  von  Buzen 
abging.    Der   Verwaltungsrath  der  Süd- 
bahn wandte  eine  ^«jsscrc  Spende  den 
Armen  zu  und  verzichtete  auf  jede  offi- 
cielle  Feierlichkeit    Kein  Priester  war 
gekommen,  dem   Werke  die  Weihe  zu 
I  geben,  kein  Redner  gedachte  der  hohen 
I  Bedeutung  des  Tages,  an  dem  einer  der 
wicbti^rsten   Verkehrswege   Enrnpas  dcT 
I  Locomotive    erschlossen  war,  Niemand 
I  erwähnte  der  hohen  Verdienste  jener 
Männer,  die  hier,  oft  Leben  und  Gesund- 
heit in  die  Schanze  schlagend,  ein  W^erk 
vollfthrten,  das  Oesterreich  ewig  zum 

Stolz  [^LTcielien  ward. 

Oesterreich  war  wieder  zum  Pfadfinder 

auf  dem  Gebiete  der  Eisenbahntechnik 

geworden,  der  Bau  der  Ilrciu>erbahn  war 
j  wieder  eine  mächtige  Etape  nach  Vor- 
I  wärts.  Die  Kehrtunnels  des  Brenner,  sie 

wurden  die  Vorbilder  für  die  vielbewun- 
I  derten  Schrauben  tunnels  des  St.  Gott- 
I  hard  und  der  Bau  der  Brennerbahn  hatte 

eine  Schule  geschaffen,  die  ihre  Jünger 
.  zur  Lösung  der  schwersten  Autjgaben 
I  auf  dem  Gebiete  der  Eisoibahntechnüc  be- 
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fUhif>;tc.  25  Jahre  später  setzte  dieSUdbahn- 
Gcsellschaft  dem  verdienten  Meister  und 
Organisator,  nach  dessen  Plänen  die 
Ürennerbahn  etitstand,  ein  würdiges  Denk- 
mal [Abb.  333]  auf  der  Hiihe  des  ürenner- 
sattels.  Seine  würdigen  Sehüler  haben  in 
seinem  Geiste  fortgewirkt  und  den  Ruhm 
österreichischer  Risenbahnbaukunst  in  alle 
Welten  getragen. 

üie  reinen  Baukosten  der  ürennerbahn 
ohne  Intercalar -Zinsen    erseheinen  bis 


Gesellschaft  die  Nord-  und  Südtiroler 
Linie  gewissermassen  als  Subvention  er- 
hielt, zählte  die  Tiroler  Bahn  [Kufstein- 
Verona]  doch  zu  ihren  billigsten  Linien, 
obzwar  der  Bau  der  Brennerlinie  die 
durchschnittlichen  Anlage-Kosten  der  Süd- 
bahn von  83 1. 000  fl.  im  Jahre  1866,  auf 
95S.000  fl.  per  .Meile  im  Jahre  1868  er- 
höht hatte. 

Die  Bauthätigkeit  auf  den  lombar- 
dischen,  venetianischen  und  central-ita- 


Abb  j;u.  Dau  der  Drcnncrbahn  im  Kuutcrswci;-  (Nach  einem  OtiKinal-Aquarell  von  G.  Sccios,  Im  Prlvathesltic 

Jcs  AdJ.  J.  Urauvhbar  im  k.  k,  EisenbiihD-.MinisteriuiD.J 


Ende  1 869,  wo  die  Abrechnungen  mit  den 
Bauunternehmern  und  die  wichtigsten 
Keconstructionsarbeiten  ziemlich  durch- 
geführt erschienen,  mit  29*5  .Millionen  fl. 
ausgewiesen,  denmach  kam  die  Meile  auf 
etwa  I,7i/).ooo  fl.  zu  stehen. 

Wohl  haben  die  späteren  Reconstruc- 
tionen,  Hoch  Wasserverheerungen  und  Be- 
triebsstörungen durch  Lawinen  und  Schnee- 
verwehungen, welch  letztere  sich  nur  zu 
bald  einstellten,  die  Bahnanlage  noch  kost- 
spieliger gemacht'),  da  aber  die  Südbahn- 

•)  Im  Jahre  1872  betrugen  die  reinen  Bau- 
kosten bereits  313  Millionen. 


lienisehen  Linien  nimmt  unser  Interesse 
nur  in  beschränktem  Masse  in  .Anspruch, 
da  durch  die  Ereignisse  des  Jahres  i8t)6 
die  Gesammtheit  dieser  Linien,  mit  Aus- 
nahme der  Strecke  Nabresina-Cormons, 
auf  italienisches  Gebiet  zu  liegen  kam. 
Bei  der  Fusicmirung  der  Gesellschaften 
war  auf  den  venetianischen  Linien 
die  im  Jahre  1859  so  verhängnisvoll  ge- 
wordene Strecke  Nabresina-C^asarsa  im 
Bau  begriffnen,  welche  die  Verbindung 
des  österreichischen  mit  dem  italienischen 
Netz  herzustellen  hatte.  Zwischen  Casarsa 
und  Sagrado  waren  die  grossen  Brücken 
über  den   Tagliamento   und  Isonzo  zu 
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errichten,  deren  Bau  durch  widrige  Um- 
stände verzögert  wurde.  Schon  wiilirend 
des  Krieges  waren  die  Fundirungcn  und 
die  Pfeiler  der  TagliamentobrOcke  voll- 
endet. Die  Eisenbestandtheile  der  Gitter- 
brücken wurden  nicht  rechtzeitig  fertig 
und  als  sie  mittels  Schiffen  zur  Versen- 
dung gelangten,  trafen  diese  Unfülle 
zur  See. 

Am  I.  October  1860  war  Casarsa-Na- 
brcsina  [191  '.S  Av«]  dem\'erkehre  übergeben. 

Durch  die  Hauthiitigkeit  der  Verwal- 
tung war  das  italienische  Netz  im  Jahre 
1866  folgendermassen  ausgestaltet: 


Zusammen  etwa  \220  km  Bahnen  im 
Betriebe. 

Am  12.  April  1S62  hatte  die  öster- 
reichische Regierung,  einem  immer  drin- 
gender gewordenen  Wunsche  der  Be- 
völkerung entsprechend,  von  dem  ihr 
zustehenden  Kechte  Cjebrauch  gemacht, 
und  auf  (Irund  des  L'ebereinkommens 
von)  20.  November  lS()i  die  vollständige 
Trennung  des  Untemehmens  gefordert. 
Die  (lesellschaft  sah  sich  vor  ein  schwer 
lösbares  Problem  gestellt,  denn  abge- 
sehen davon,  dass  die  italienischen 
Linien  zu  jener  Zeit  einen  Bahnruinpf  bil- 


Abb.  3SI.  Brennerbahn  bei  Blumau. 


Venetianische  Linien,  59*2  .Meilen: 
Nabresina-Casarsa,  Casarsa-lombard. 
Grenze,  Verona-Mantua,  Padua- Ko- 
vigo*)  und  zum  Po. 

L  o  m  b  a  r  d  i  s  c  h  e  Linien,  ()2 "8  Meilen : 
Oesterr.  Grenze-Mailand-Tessin,  .Mai- 
land -  Camerlata,  Khö-.Scsto  -  Galende, 
Mailand-Piacenza,  Mailand-Pavia,  'I're- 
viglio-Gremona,  Bergamo- Lecco,  (ialla- 
rate-Varese. 

Cen  t  r  a  I  i  t  a  1  i  e  n  i  s  c  h  e  Linien,  38-8 
Meilen :  Piacenza-Bologna.  Bologna-Fer- 
rara-Pontelagoscuro*''),Bülogna-Pistoja. 


*)  Am  II.  Juni,  deren  Vcrlänncrun}!  bis 
an  den  Po  erst  am  jS.  November  lN</>  eröffnet 

•*)  Die  2tyi  km  lanjie  Strecke  Kovi«;»)- 
Pontela^oscuro  wurde  bereits  nach  dem 
Kriege  im  Jahre  !.*«)<)  in  .AnJ^ritT  nenommen 
und  innerhalb  vier  .Ntonaten  vollendet. 


deten,  der  keine  ausreichende  Gnmdlage 
für  eine  selbstständige  Eisenbahn-Gesell- 
schaft bieten  konnte,  blieb  die  Frage 
offen,  wie  die  Tlieilung  der  Schuldtitres 
durchzuführen  wäre.  Der  Auftheilung  der- 
selben auf  getrennte  Gesellschaften  stan- 
den die  Bestimmungen  der  Handelsgesetze 
entgegen.  Die  Gesellschaft  machte  alle 
Anstrengungen,  durch  die  Erweiterung 
ihres  italienischen  Netzes  den  Boden  für 
ein  zweites  selbstständiges  l'nteniehmen 
zu  gewinnen  imdfand  bei  der  italienischen 
Regierung  das  weitestgehende  Entgegen- 
kommen. Diese  l'mstände  führten  dazu, 
dass  die  tlesellschaft  sich  entsehloss,  die 
etwa  841  km  umfassende  Gruppe  der 
piemontesischen  Eisenbahnen  von  der 
italienischen  Regierung  durch  den  Kauf- 
Vertrag  vom  30.  Juni  1864  zu  erwerben. 
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H.  Stittch. 


Dieser  \'crtrnM    licdt-utet   t-inen   ver-  ' 
häiigiiis\(>lLn   Wendepunkt   in   der  Ge- 
schiclitc  des  Unternehmens,  denn  mit  der 
Onrcliftihnni«^'   dieses   Vertraf^es  befjann 
trotz  der  äusseren   mächtijjeu  Entwick-  . 
hing  des  Netzes  der  Gesellschaft  ihr  —  | 
Niederj^ang.  Durch  diesen  Veitra^r  verlor 
si&  die  Gunst  des  europäischen  Geld- 
marktes, der  bisher  ihre  Effecten  be- 
vorzugt hatte.   Aus  diesem  Vertrage  ent-  | 
wickelte  sich  später  die  Tariffragc,  die  , 
einschneidenden  Aenderungen  der  Ga<  | 
ratitic -Verhältnisse,  welche  später  so  fol-  i 
genschwer  auf  dem  Untemehraen  lasteten.  ! 

Der  Kaufpreis  wurde  auf  200  Millio-  j 
nen   Francs  bestimmt,    zahlbar  in  acht 
unverzinslichen   halbjährigen    Katen  zu  1 
35  MHHonen.  I 

Hicdurch  erweiterte  die  Siidbahn  ihr 
italienisches  Netz  auf  einen  Babncomplex, 
der  sich  von  der  Osterreichischen  bis 
nahe  an  die  französische  (Frenze  er- 
streckte, der  die  Hafenplätze  Genua  und  i 
Livomo  und  die  bedeutendsten  Städte  I 
Ober-Italiens  untereinander  verband  und 
den  Verkehr  mit  der  südlichen  i»chweiz 
beherrschte. 

Nun  glaubte  sie  getrost  die  geplante 
Sonderung  in  Angrift"  nehmen  zu  können. 
Alle  Vorkehrungen   waren   bereits   ge-  , 
troffen,  ein  vorläufiges  Uebereinkommen  j 
mit  der  österreichischen  l^egiening  vom  ' 
27.  Februar  1866  hatte  alle  schwebenden 
Fragen  in  dieser  Angelegenlieit  geordnet,  j 
als  mit  einem  Male  durch  die  folgenden 
Kriegsercignisse  diu  Grundlage  des  gesell- 
schaftlichen Besitzstandes  abermals  eine  | 
Aenderung    erfahren    musste.     Mit    der  ' 
.Abtretung  \  eneli«.ii.s  gingen   »lueli    si  nn, 
Eisenbahnen  an  Itahen  über.     41 -  7  /<:/ii  j 
der   I  i>herigen  Österreichischen  Linien, 
und  i:\\,ir; 

uj  ( .oraions-.Mestrc-l'adua- Verona- 
Fes  c  1 1  i  era- 1  ombardische  Grenze 
2X5-5  km, 

b)  .Mestrc- Venedig,  8-4  A'm, 

c)  Padua-Rovigo,  43  3  km, 

d)  Verona-Mantua,  36  2  Ä;;/, 

c)  Verona -Tiroler  Grenze   bei  Ala, 
39  3 

befanden  Sich  nunmehr  auf  italienischem  | 

Boden.    Reim  .Abschlüsse  der  Friedens- 
verhundluiigen  im  Jahre  ib06  wurde  die  1 


gf^nstir^c  Gfle;^i:nlK  it  vcrs'iiimt,  das  inter- 
nationale Verlialtnis  des  L'nteiTiehmeDS  zu 
beseitigen.  .Man  begnügte  sieli  die  Be- 
stirmnnngen  des  Ziiriciicr  Tractats  zu 
copiren,  mit  der  einzigen  Abänderung, 
dass  auch  dem  Trennungs-Postulat  ein 
internationales  Gepräge  gegeben  wurde. 
Durch  die  Artikel  X,  XI  uiid  XII  des  am 
3.  October  1866  2u  Wien  abgeschlossenen 
Friedensvertrages  erschienen  dieGarantie- 
V'erhäitnisse  des  Unternehmens  gewahrt. 
Auf  Grand  dieser  Bestimmungen  kam 
zwischen  der  Gesellschaft  und  der  öster- 
reichischen Wegicrung  der  Vertrag  vom 
13.  April  1867  zustande,  der  im  Wesent- 
lichen die  Bestinitnvingen  des  \'i)rvertrarres 
vom  37.  Februar  1866  cntlüelt.  Dieser 
hatte  auch  bei  der  Festsetzung  der  bezflg- 
lichen  Hestimmungen  Jes\\'iener  Friedens- 
vertrages zur  Grundlage  gedient  und  nur 
so  erscheint  die  Aufnahme  jener  Bedin- 
gungen erklärlich,  in  welchen  die  vene- 
tianischen  Linien  auch  weiterhin  einen 
Rechntmgsfactor  f&r  das  österrdchtsche 
Netz  bilden.  In  diesem  wichtigen  Vertrage 
verpAichtete  sich  die  SOdbahn-Gesellscbaft, 
den  Hafenbau  in  Trtest  auf  Rechnung  des 
Staates  durchzuführen.  Vom  Bau  der 
Strecke  Marburg-Pettau,  zu  deren  Aus- 
führung sie  als  Rechtsnachfolgerin  der 
Kflmthnerbahn  und  auf  Grund  der  Con- 
ccssions-Urkunde  vom  23.  September  1858 
[§  2j  verpflichtet  war  und  deren  Vollendung 
wiederholt  GegeristanJ  von  Interpellatio- 
nen im  .Abgenrdiieteiihause  bildete,  wurde 
die  Gesellschalt  enthüben,*)  ihr  dagegen 
die  Verpflichtung  auferlegt,  die  Linien 
vnn  einem  Punkte  ^uisclien  Ki  turi  und 
Gross-Kanizsa  nach  Bares  bis  zum  l.  Juli 
1S6H  und  einer  Zweigbahn  von  Bruck 
nach  Leoben  bis  zum  i.  '\\\\\  iK-o  auszu- 
führen.**) L'cbcrdies  musste  die  Südbahn 
sich  dazu  verstehen,  Tarif-Reductionen 
vorzunehmen,  die  als  gesetzlicher  Maxi- 
malsatz erklärt  wurden,  und  sie  brachte 


*)  Die  Gesellschaft  verpflichtete  sich,  auch 
fernerhin  die  BahngebQhren  zwischen  Mar- 
burg und  Pcttau  über  Pragerhof  nur  nach  der 
direeten  Kntfernunjj  beider  Orte  zu  berechnen. 

•*)  Der  bedingungsweise  I^;ni  Jcr  Strecke 
Kanizsa-Darcs  und  einer  \'erbiii Jun^slniic 
zwischen  den  Strecken  Agram  Sissek  vuk! 
Kanizs;i-Kssegg  war  früher  durch  Separat- 
I'rotokollc  am  27.  Februar  1866  bedingungs- 
weise vereinbart. 
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hicdurch  dem  all^enieinen  Interesse  des  | 
österreichisch-uiijfarischen,  insbesondere 
aber  des  Triest-Fiumaner  Handels  schwere 
Opfer.  Beweis  hiefUr  war  das  Jahr  1867, 
das,  nachdem  der  erniässigte  Concessions- 
tarif  mit  l.  November  iHh(y  in  Kraft  gc-  , 
treten   war,   get^en  das  Jahr  l8f)5  einen  j 
Ausfall   von   Ober   I,200  000  fl,  brachte,  , 
obzwar  das  Jahr  1867  günstigere  Verkehrs- 
verhältnisse, wie  selten  ein  anderes,  ge- 
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innerhalb  des  vom  rechten  Donauufer 
begrenzten  südwestlichen  Theiles  der 
Monarchie  bcmüssigt. 

Die  Südbahn  entsagte  auf  die  Dauer 
von  sieben  Jahren  auf  dies  Vorrecht  be- 
züglich aller  auf  dem  rechten  Donauufer 
innerhalb  der  Königreiche  Ungarn,  Ooa- 
tien,  Slavonien  auszuführenden  Zweig- 
und  Fortsetzungsbahnen.  Sie  erklärte 
femer  im  Vorhinein,  von  ihrem  Vorrechte 


Atit.  351.    Durchtchlag  dei  Aatertunncls.    [Nach  einem  HolxKchnlUe  der  Illustrirtcn  Zeitung 

au»  dem  Jahre  l>it>7.] 


habt  hatte.  Der  eingehobene  Durchschnitts- 
tarif sank  von  1-5  kr.  pr.  Centner  und 
Meile  auf  1-3  kr. 

L'm  das  Zustandekommen  wichtiger 
Bahnen  zu  ermöglichen,  die  im  Verkehrs- 
gebiete  der  Südbahn  gebaut  werden  sollten 
und  zu  deren  Ausführung  sich  die  (Gesell- 
schaft schon  darum  nicht  entschliesscn 
konnte,  weil  ihre  Mittel  in  Italien  zu  weit 
in  Anspruch  genommen  waren,  wurde  sie 
von  der  Regierung  zu  einer  zeitlichen 
Verzichtleistung  auf  das  ihr  conccssions- 
mässig  zustehende  Vorrecht  zum  Bau 
aller  Fortsetzungs-  und  Ergänzungslinien 

Geschichte  der  Eiscnbahnco.  I. 


keinen  Gebrauch  zu  machen  in  Bezug 
auf  eine  Bahn,  welche  von  einem  Punkte 
der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  über  Leoben 
und  Villach  nach  Udine  oder  Görz  oder 
etwa  bis  zum  Meere  geführt  werden  sollte, 
sowie  bezüglich  einer  ISahn,  die  von  einem 
Punkte  der  Tiroler  Linie  gegen  Vorarl- 
berg oder  gegen  die  bayerische  Grenze 
geplant  war,  Hiedurch  sollte  die  Möglich- 
keit geschaffen  werden,  Triest,  beziehmigs- 
weise  das  Adriatische  Meer  durch  einen 
neuen  Schienenweg  mit  dem  Innern  der 
.Monarchie,  aber  auch  mit  dem  westlichen 
i  Deutschland  in  Verbindung  zu  bringen. 
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Die  schwerstwicp^Liidc  Hesümmun}i  des  ' 
ganzen    Vertra<jes,    deren  nachtheilif;e 
Fol}i;en  für  die  Gesellscliaft  damals  offenbar 
nicht  voll  erkannt  wurden,  best^ind  aber 
in  der  Aenderunjj   ihres  Garantic-Ver- 
haltnisses.  Die  Sndbahn-Gescllschaft  ver-  | 
zichtete  auf  die  ihr  gewähr) st i.t.  S  2"',,'-^'  ' 
Nettogaranlic  ihres  gcsanitiilcn  Anlagc- 
Capitals   nach   cinzehien   Liniengnippen  j 
und  tauschic  dafür  die  Zif^ichcrunt^  euies 
jährlichen  DurchschniLU-llrultü-Krtrages 
pro  Meile  ein.   Es  kann  keinem  Zweifel 
unterliegen,  dass  bei  Aufreclithaltung  de"? 
ursprünglichen  (iarantic-Verhältuisscs  die 
SOdbahn  nie  in  su  arge  finanzielle  Ver*  | 
legenheiten   hätte  kommen  kOnnen,  als 
dies  später  der  Fall  war,  da  die  öster- 
reichisdie  Regierung    sowohl    für   die  [ 
Kümthner  als  auch  Tiroler  Linien,  und 
Ungarn  für  die  ungarischen  Linien  ziemlich 
bedeutende  Garantie-Summen  zu  zahlen  | 
gehabt  hätte.  , 
Die  Gesellschaft  beguUgte  sich  mit  , 
der  Gewährleistung  eines  Brutto-Ertrages  | 
von  91.000  fl.  pro  Meile  fCir  das  Jahr  , 
Ib66,  der  sich  in  den  fol(;enden  Jahren  . 
insolange  um  1000  fi.  aliOhen  sollte,  bis  { 
die  Ziflcr  von  100.000  H.  pr^  Meile  er- 
reicht wäre,  welcher  Betrag  dann  lUr  den  1 
ganzen  Rest  der  Concessionsdauer  zu  | 
gelten  habe.  In  l'cbereinstimmung  mit  den 
analogen  Vereinbarungen  des  am  3.  Oc- 
tober   1866   geschlossenen  Friedensver- 
trages war  das  jährliclie  l'i  ntln-Ktträgnis 
der  österreichischen  Linien  mit  dem  Brutto- 
Erträgnisse  der  venetianischen  zu  einer 
(lesammtsumme  zu  vereinigen  imd  durch 
die  gesammte  Meilenzahl  dieser  Bahnen 
zu  thetlen;  der  sich  ergebende  ^^lotient 
hatte  als   Brutto-Ertr.ignis  einer  Meile 
der  österreichischen  Bahnen   7x1  gelten. 
Diese  Bestimmungen  hatten  zur  Folge, 
dass  die  erträgnisreicheren  österreichischen  I 
Linien  auch  den  Ausfall   in  den  ertrag-  1 
schwachen  Brutto-Einnahnien  der  vene- 
tianischen Bahnen  und  dort  ausschliesslich  ' 
zt;    f ',i;!'>-ten     »le'-     italienischen  StaatS- 
bcli.il/.Ls  zu  dtckcn  iiaUen. 

*)  Vergleiche  hierüber  »Die  Sfldbahn 

im  Jahre  iH»So«  [anonym].  Wien,  Carl  Gerold 

.S<i(iii,  Dult  wertlcii  die  \"erliistc  der 

( itjücilsehalt  aut  (iriiiiJ  der  ein;;ei:^;iiiu,cncii 
\'crprticluuiiL:en  dieses  X'ertr.i'fTcs  aut  2'\  .Nti)- 
liuiicn  jiihtliJi  bcreduicl.   in  ütu  sp.ilercu  , 


Die  etwaigen  Garantie-Zahlungen  des 
Staates  sollten  einen  mit  4  zu  ver- 
zinsenden Vorsdiuss  bilden,  der  mittels 
eines  Viertels  jener  Beträge  zurückzu- 
zahlen ist,  um  welche  die  Krtriignisse  der 
Gesellsdiaft  die  Summe  von  jährlich 
100.000  fl.  pro  Meile  Oherstfigen.  Als 
Gegenleistung  gewährte  die  Siaatsver- 
waltung  eine  Erweiterung  der  (^incessions- 
dauer,  die  für  sämmtliche  Linien  auf 
99  Jahre  vom  1.  Januar  1870  an  fest- 
gesetzt wurde,  und  die  Steuerfreiheit  bis 
zum  1.  Januar  1880.  Nach  dieser  Zeit 
sollte  ihr  die  Zahlung  der  Einkuinuien- 
steuer  nur  in  dem  Masse  obliegen,  als 
dieselbe  aus  dem  die  garantirten  Jahre.s- 
ziffern  übersteigenden  Brutto-Erträgnisse 
nach  Abzug  von  %  desselben  [ftü*  die 
Hctriebsknsten]  bestritten  werden  kl'inne. 
Durch  den  Artikel  12  sollte  die  Frage 
des  Kaufschillings  «Restes  für  die  er- 

worlieneti  sildlielien  und  !•  miliardisch- 
venetianischen  Staatsbahnlinien  geordnet 
werden.  Wegen  der  Wichtigkeit  dieser 
Bestimmung,  deren  Interpretati' n  zu  dem 
jahrelangen  Rechtsstreite  zwischen  der 
Gesellschaft  und  dem  Staate  Veranlassung 
gab,  möge  diese  hier  im  Wortlaute  folgen : 

jDcr  Restbetrag  der  laut  §  15  der  er- 
wähnten Concessiun  zu  zahlenden  Ablftsungs- 
suninio  wird  mit  einem  Zehntel  des  Rrutto- 
Ertragnisses,  soweit  dasselbe  I07.OOO  fl.,  be- 
ziehmigsweiäe  mit  einem  Viertel  des  Btutto- 
Ertritg^isses,  soweit  dasselbe  liaooo  fl.  Öster- 
reichische Währung  per  Mdle  und  Betriebs- 
jahr f5^Li>tei^t,  allmählich  erlogt. 

1-aJJs,  die  Gesellschaft  vom  I.  lanuar  1S80 
ab  die  Linkommensteuer  zu  /  dilt  n  li.iln  n 
sollte,  so  rindet  die  Zahlung  des  obigen  Zehn- 
tels, resn.  \'iertcls,  an  den  Staat  iti^  Imi^e 
und  in  dem  Alasse  nicht  statt,  als  dasselbe 
zur  Entrichtung  der  Einkommensteuer  in  An- 
spruch genommen  werden  niüsste. 

Die  Zahlung  des  Kestbetrages  der  Ab- 
li'isungssumme  in  der  angegebenen  Weise 
beginnt  mit  dem  Betriebsjahre  1870.  Die  der 
( Icsellschaft  im  §  17  der  Conccssions-Urkunde 
bewilligte  Frist  zxn  Geltendmachung  des 
dort  erwähnten  ^^',Lll!;  ecli'-e^  wird  1n^  /inn 
1.  Januar  iSyi  vei jai»<iert.  l-.vki;irt  m^Ii  uie 
Citsellscti  iit  binnen  dieser  Frist  zr.tn  f>l,iL;e 
von  20  Millionen  iL  bereit,  so  ist  dieser  Be- 
trag in  vier  gleichen  Raten  am  I.  No- 


Denkschriften  der  Sfidbahn-GeseDschaft  wur» 

den  die  Xachtheiie  aus  diesem  Vertrage  bis 
zunt  Jahre  1S80  auf  54*5  Millionen  berechnet, 

deneij  Stciier-Ersparuni^en  von  nur 28*^8  MU- 
lioneu  gegenüber  standen. 
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vemher  der  jähre  I.S73,  187^.  1R75  und  1R76 
zu  /ahlen  In  diesem  F;ille  werden  die  Be- 
träjic  welelie  die  Gesellschaft  etwa  bereits 
aus  den  Ergebnissen  der  Jahre  1S70  und  1K71 
an  den  Staat  gezahlt  hat,  als  ä  conto-Zah- 
lungen  in  die  erst  tilllige  Kaie  eingeredinet.« 

Durch  diese  Bcstiinnnin}jjen  «bedachte 
die  Staatsverwaltun<j;  die  Zahluo';  des 
Kaulschillinj^s  -  Restes  hcschleuni^;en  zu 
können.  Schliesslich  wurde  in  dem  ge- 
nannten Vertrage  die 
schon  im  Ueberein- 
komnien  vom  27.  Fe- 
bruar I  S6(i  verein- 
barte Bestimmung 
aufgenommen,  dass 
die  Trennung  des  Un- 
ternehmens in  zwei 
selbststUndige,  vcm 
einander  unabhHn- 
gige  Gesellschaften 
vom  I.  Januar  1S67 
ab  erfolgen  solle.  Zur 
Durchführung  der 
finanziellen  Ausein- 
andersetzungen war 
eine  Frist  von  f(hif 
Jahren  gestellt.  Für 
die  bereits  emittirten 
Obligationen  .sollten 
auch  femer  beide 
(iesellschaften  soli- 
darisch haften.  Die 

Generalversamm- 
lung für  die  österrei- 
chische Gesellschaft 
habe  in  Wien  statt- 
zufinden. 

Die  Finanz^e- 
schichte    der  .'^üd- 
bahn-Ge.sellschaft  bietet 
freuhche  Momente. 

Unter  den  günstigsten  Auspicien  ins 
Leben  gerufen,  hatte  das  Unternehmen  in 
kurzem  Zwischenräume  die  Folgen  zweier, 
das  Verkehrsgebiet  verheerender  Kriege  zu 
tragen;  in  beiden  Ländern,  deren  gespannte 
diplomatische  Beziehungen  jede  ge<i;en- 
seitige  Verständigung  lanfje  ausschlnsscii, 
hatte  CS  mit  den  Handel  und  Verkehr 
lähmenden  Einflüssen  der  Valuta-F-ntwer- 
thung  zu  kämpfen.  In  die  Zeit  seinet 
ersten  Entwicklung  fällt  jene  bereits  ge- 
schilderte I'eriode  wirthschaftlichen  .Still- 


Abb.  353.  Etzeldenkmal  auf  der  Bfcnnerböhe 


nur   wenig  er- 


standes;  und  dennoch  waren  die  Erfolge, 
welche  die  .Südbahn  in  jener  Zeit  auf- 
zuweisen hatte,  überaus  günstige  —  bis 
zu  dem  Zeitpunkte,  wo  noch  mehr  die  Ver- 
hältnisse als  die  eigene  .Schuld  ihre  finan- 
ziellen Grundlagen  erschütterten. 

Bis  zum  Jahre  1S64  steigt  die  .Scala 
ihrer  Dividenden,  welche  bis  dahin  all- 
jährlich S  10"  0  des  eingezahlten  Actien- 
capitals  betragen,  von  da  ab  ist  aber  ein 

stetes  Fallen  zu  be- 
merken.*) An  den  Er- 
trägnissen der  öster- 
reichischen Linien 
zehrten, wie  erwähnt, 
die  ertragsschwä- 
cheren italienischen 
Strecken. 

Der  rasche  Aus- 
bau der  ursprüng- 
lich concessi(mirten 
Linien  in  beiden 
Netzen,  die  Erwer- 
bung der  piemonte- 
sischen  Bahnen  er- 
forderte riesige  Sum- 
men, deren  Beschaf- 
fung der  Gesell- 
schaft bald  allzu- 
schwer wurde.  Im 
Jahre  1 859  hatte 
das  .Anlage-Capital 
l25,023.3<)7-0()tl.  be- 
tragen, im  Jahre  1H67 
erschien  esbereits  mit 

4J7.<»3.VO>5-5<J  fl- 
ausgewiesen. 

Statt  das  .\ctien- 
capital  zu  erhöhen, 
wurden  nach  dem 
Vorbilde  der  i^rossen  französischen  Eisen- 
liahn-Gesellschaften  stets  nur  Obligatiimen 
ausgegeben  und  mit  einem  Male  hatte  die 
Gesellschaft  nach  .Abschluss  des  Kaufver- 
trages mit  der  italienischen  Regienmg  den 
europäischen  Geldmarkt  gegen  sich. 

Die  .Anfeindungen  einer  organisirten 
Contremine  hatten  ihren  Oedit  und  das 

•)  Die  ausgezahlten  Dividenden  [incl.  S'U 
.Actien-ZinsenJ  betrugen 

tUr  die  Jahre   I.S59 "  1S60    1.%!    1S62  1863 
Francs       30"—   30-  -  40  —  42  50  .jO' — 

für  die  Jahre   lS()4    1S65    iS<>(>  isö? 
Francs       40  —  37  50  37"50  33  — 

28* 
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Vertrauen  der  Actioiiäre  untergraben,  und 
die  beabsichtigte  Kmission  von  400.000 
Obligationen  im  Jahre  186$  hatte  einen 
erdrückenden  .Mis«;erfril>2:. 

In  der  Generalversainnilung  vom  iX. 
Afnril  1866  suchte  der  Verwiütungsrath 
die  I^eliaupttnig,  dass  die  Zinsen  des  Bau- 
capitals  während  der  Bauzeit  ungcrecht- 
ferti^erweise  dem  Bau  zu  Lasten  ge- 
schriclien  wurden,  dass  die  hr^slier 'gezahlten 
Zinsen  zuni  grossen  Theil  dem  Capital 
entnommen  waren,  und  viele  andere  der 
in  der  Oetfentlichkeit  laut  «j^ewordenen 
heftigen  Angritfe  zu  entkräften.  Der  rapide 
Cursfall  der  Sfidbahnwerthe  war  nicht 
auizuhalten ;  und  um  das  nöthige  Bau- 
capital  zu  beschaffen,  sah  sich  der  Ver- 
waltungsrath bemOssi^t,  unter  drtlckenden 
Bedingungen  Bons  mit  kurzer  Lauffrist 
auszugeben,  die  von  einem  S^oidicat 
ausländischer  Bankhäuser  fibemommen 
wurden. 

Die  Kriegsereignisse  des  Jahres 
waren  für  dieSüdbahn-Gesellschaft  ziemlich 
glimpflich  verlaufen,  obgleich  ein  grosser 
Theil  ihres  N'etzes  direct  auf  dem  Kriegs- 
schauplätze gelegen  war.  Erst  kurz  vor 
Eintritt  des  W  affenstillstandes  wurden  drei 
grössere  lirücken  —  darunter  jene  über 
den  Tagiiamento  und  die  Ktscii  —  vuu 
den  kriegfilhrenden  Truppen  zerstört  Ins- 
besrmdere  erschien  die  nm  Ii.  Juni  lf<66 
neueröffnete  Linie  Padua-iv'ovigo  in  Mit- 
leidenschait  gezogen.  Die  .Siidbahn  er- 
hielt zwar  die  Rccnn'^tructionskostcn  der 
Brücken,  die  sie  auf  etwa  300.000  tl.  be- 
zifferte, nicht  ersetzt,  konnte  dies  aber 
um  so  leichter  verschmerzen,  als  ihr  die 
MiUtärtransporte  im  Kriegsjahre  mehr  als 
4  Millionen  fl.  eingebracht  hatten. 

Der  AnsWiek  in  die  Zukunft  dieses 
gTossartigen  Lnteniehmens  gestaltete  »ich 
am  Schlüsse  des  in  Rede  stehenden 
Zeitabschnittes  keineswegs  besonders 
gUnstig  und  seine  gedeihliche  Ent- 
wickelung  war  nur  durch  das  uner- 
schütterliche Vertrauen  gesichert,  welches 
die  Verwaltung  trotz  der  widrigsten  L'm- 
stände  in  seine  gestmde  Grundlau;e  setzte. 
Es  bedurfte  einer  eiseriRn  Thatkraff  und 
einer  weisen  L'nisicht  der  Verwaltung, 
um  den  Niedergang  der  ersten  wiclitigsten 
Trajisportanstalt  de«  Reiches  —  wie  die 
Siidbahn  in  einer  späteren  Regierungs- 


i  vorläge  bezeichnet  erscheint  —  hintan- 

zuhalten. 

Das  Gesellschafts-Capital  betrug  mit 
Ende  des  Jahres  1866 : 

750.000  .Actien  h  200  fl.  i5n.OOO.OOO" — 
1,910.168  Obligationen»  192,739.36210 
232.000  Bons  mit  kurzer 
j     Tilgungsfrist ....  . »  40,655.97101 

^-  .i'^.^-.'^o' .vi.r  1 1 

Der  Nomlnahverth  der  Obligationen  und 
Bons  war  mit  200  il.  bestimmt.  In  obigen 

I  Ziffern  erscheint  blos  der  für  dieselben 
wirklich  erzielte  Erlös  eingestellt.  Von 
den  Obligationen  waren  mit  Ende  1866 

I  1 2.56S  Stück  im  Betrage  von  2,513.600 11. 

j  getilgt 

I      An  der  Spitze  der  General-Direction 

standen  in  jener  Zeit  ausschliesslich  Aus- 
1  länder.  An  Stelle  des  leider  so  frühzeitig 
1  verschiedenen  L a p e y rifc r e  führte  Etzel 
j  nur  fUr  kurze  Zeit   die  Leitung,  denn 
bald  darauf  wurde  der  französische  Inge- 
nieur Michel  in  die  General-Direction  und 
Eugene  Bontoux  zum  Central-Beti iclts- 
I  Director  benffen.    Doch  sehnn  im  Jahre 
1863  übernahm  der  bisherige  hispecteur 
generale  des  ponts  et  chauss^es,  Albert 
T o  s  ta  i n,  die  General-Direction.  Zu  jener 
Zeit  wirkte  Julius  Friedrich  Schüler 
als  General- Inspector  des  Betriebes  in 
der  Central-Direction. 

Die  k.  k,  priv.  G  alizische  Carl 
Ludwig -Bahn  hatte  auf  dem  ihr  zu- 
gefallenen Theilc  der  festlichen  Staatsb.dm 
am  I.August  185h  den  Betrieb  selbst  über- 
nommen und  war,  nebst  der  Organisining 
ihrer  Dienstzweige  bemüht,  die  Vervfill- 
j  ständigungsbauten  auf  den  bereits  betriebs- 
I  fähigen  Strecken  sowie  die  Vollendung 
;  der  im  l?.iu  be£]friffcnen  und  concessions- 
I  massig  neu  zu  errichtenden  Linien  mit 
I  allen  zweckdienlichen  Mitteln   zu  be- 
schleunigten. 
'       Auf  der  bctriebsfäfügen  Strecke  Kra- 
I  kau-D^bica  tmd  dem  Flflgel  nach  Wie* 
liczka  beschränl^te   sich   die  Bauthiilig- 
I  keit  anfangs   nur    auf  einige  kleinere 
I  Objecte.  Bald  aber  musste  die  Direction, 
an  deren  .Spitze  in  jener  Zeit  ;ds  Gene- 
i  ral-Secretär   Dr.  Johann  Herz  Ritter 
von  Rodenau  und  ab  General-Inspector 
I  K  i  -  t  11  Köb  standen  und  der  auch  als 
:  inspector  und  Stellvertreter  des  General* 
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Secretärs  der  später  so  bekannt  gewor- 
dene  Victor  Ofen  heim  angehörte,  sich 

dazu  cntschlicsscn,  die  auf  diesen  Strecken 
ausgeführten  provisorischen  Hochbauten 
und  Bröcken  zu  reconstruiren. 

Nach  und  nach  wurden  in  der  ver- 
hältnismässig kurzen  Zeit  bis  zum  Jahre 
1864  sämmtliche  Hnizhrücken,  darunter 
die  grössten  Bauwerke  der  (ganzen  Hahn, 
die  Weichselbrücke  bei  Krakau  und  die 
Dunajecbrücke  [v;;l.  Bd.  I,  Seite  305, 
Abb.  291],  reconstruirt  und  die  Attfhahms- 
gebätide  der  {grösseren  Stationen  umgebaut. 
Die  reconstruirten  ^^rösseren  Brücken, 
sowie  die  zahlreichen  Fhissilbersetzunjijen 
mit  bedeutencirren  Sp>mr.u\  itt  n  auf  den 
neuen  Strecken  wurden  initScint  kora'schcn 
Eisenconstructionen  versehen. 

I\r  r?au  der  concessionsmiivsi^^  aiK- 
zufUhrenden  Linien  but  im  galizisclien 
Flachlande  mit  Ausnahme  der  genannten 
Brücken  kei:iL  \'eranlassuiig  lur  Ausfüh- 
rung kunslvuilercr  Obj^cte. 

Auf  der  FlQgclbahn  Podtete-Niepoto- 
mice  waren  die  Arbeiten  am  frühesten 
beendigt,  die  4-5  km  lange  Strecke  wurde 
am  16.  September  1858  dem  Verkehre 
übergeben. 

Zur  Zeit  der  Uebemahme  war  bekannt- 
lich auch  die  Strecke  D^bica^Rzeszöw 
noch  im  Bau  begriffen.  Die  ('arl  I.ud- 
wig-Bahn  hatte,  als  sie  im  Mai  1858  den 
Bau  für  eigene  Rechnung  übernahm,  hier 
nicht  mehr  als  die  von  einein  Truppen- 
körper in  einer  Länge  von  etwa  44  km 
hergestellten  Erdarbeiten  vorgefunden. 
V«»n  den  Unterbauobjecten,  deren  Aus> 
fuhrung  vom  Staate  au  die  Buuunter- 
nehmung  J.  Baro^i^i  übertragen  war,  er- 
schien nur  ein  geringer  Theil  hergestelltf 
die  Hochbauten  waren  aber  noch  gar 
nicht  in  Anfiriti'  genommen. 

Der  Verwaltutijisrath  criieuertt 
Verträge  mit  dem  Unternehmer  und  durch 
eine  erhöhte  Bautliäti^keit  wurde  e.s  mu<£- 
lieh,  diese  46*9  km  lange  Strecke,  auf  der 
keine  nennensweithen  Bauu  erkc  v<  r!:;i!nen, 
am  15.  November  IH5S  zu  erüüntti.  Die 
Fortsetzung  hv»  Przcmvill  wurde  auf 
Gruntilage  des  von  der  Gesellschalt  er- 
worbenen l'rojecte.s  in  Angrilf  geiiummen, 
wckhcs  die  Nordbahn  in  der  Zeit  an- 
fertigen liess.  als  sie  die  Krweibuiig  ikr 
galizischen  Bahnen  auätrebtc.    Die  Carl 


,  Ludwig-Bahn  hatte  sich   überdies  der 

.  weitestgehenden  Unterstützung  der  Kord- 
bahn zu  erfreuen. 

Trotzdem  die  Kriegsereignisse  jener 
Zeit  und  der  hiedurch  eingetretene  Man- 
gel   an   .Arbeitskräften    wenig  geeignet 

I  waren  den  Bau  zu  fördern,  konnte  genau 

I  ein  Jahr  nach  Eröffnun;;  der  Xachbar- 
Strecke  die  jö"?  knt  lange  Fortsetzung  von 
Rzeszöw  über  Laucut  bis  Przew  orsk  dem 
Betriebe  Ubergeben  werden.  [Abb.  354. J 
Unmittelbar  hinter  Kzesz('»\v  war  das 

I  bedeutendste  Object  dieser  Theilstrecke, 
die  Brücke  Uber  den  Wyslok-Fluss,  aus- 

I  zuführen. 

Längs  des  linken  Ufer*;  des  Sanflusse« 
über  Jaroslau  und  Radynmu  wurde  die 

I  weitere  Stix^ke  bis  Przemy!*l  erbaut,  und 
am  4.  Noveiuher  l*<f>0  für  den  Persdnen-, 
am  15.  November  für  den  Gesanmit- 
verkehr  eröflhet.  In  dieser  50  km  langen 
Strecke  waren  /alilreiche  Nebenflüsse  des 

I  San  sowie  dieser  selbst  unmittelbar  bei 

I  PrzemyA  zu  überbrücken.  Die  Sanbrücke 
in  einer  Baulänge  von  1S6       die  Rada- 

.  brücke  imd  der  später  autgelassene  St. 

I  Maria- Viaduct  [Abb.  355]  waren  die  be- 
merkenswerthesten  Objecti  diesk  i  Sti  t.  eki. . 

I       Die  Tracirung  der  Linie  von  Przemysl 

'  nach  Lemberg  war  insofeme  schon 
schwierij.;er  als  es  galt,  bei  Grödek  eine 
Wasserscheide  zu  übersetzen,  und  die  un- 
günstigen Terrain  Verhältnisse  im  Umkreise 
von  Lemberg  eine  zwecketit^prechende  An- 
lage des  Bahnhofes  mit  Rücksicht  auf 

!  die  geplanten  Fortsetzungen  nach  Brody 

i  und  Czemowitz  nicht  leicht  machten. 

'  Das  mühsam  wäiirend  des  Winters 
vom  Jahre  1856  bis  zum  Februar  1857 
ausgearbeitete  Project  hatte  zwar  im  Mai 
desselben  Jahres  behördliche  Genehmigung 
erhalten,  musste  aber  später,  um  neuen 
Anforderungen  der  Militär-  und  Ovil- 
behitrden  zu  genÜLTcn,  vollständig  umge- 
arbeitet werden.  Iiu  Jahre  l8()0  wurde 
die  .Vusführung  an  die  Bauunternehmer 
Gebrüder  Klein  iUiertragen,  die  im  Oc- 
tober  die  .Arlieitcu  aufnahmen  und  sie 

I  in  beispiellos  kurzer  Zeit  auch  vollendeten. 
Tr«;t/kleiii  sieben  c^rö^sere  und  \iele 

j  kleinere  Brücken,  hohe  Dämnic  und  üele 

]  Einschnitte,  einzelne  sogar  an  Rutsch- 
lehnen auszuführen  waren  tind  der  B  ilm- 
hof  in  Lemberg  auf  sumpriges  Terrain 
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zu  liegen  kam,  war  dennoch  innerhalb 
eines  Jahres  der  Bau  soweit  vorfieschritlen, 
dass  die  98-2  km  lanye  Linie  Przeniyöl- 
I.emberg  mit  den  Zwischenstationen  .Me- 
dyka,  Mosciska,  Siidowa-Wisznia,  tlnidek 
und  Mszana  am  4.  November  1861  für 
den  Personen-  und  am  15.  November  iSf»i 
für  den  (  lesammtvcrkehr  eröffnet  werden 
konnte.  Stets  an  den  gleichen  Jahrestagen 
hatte  innerhalb  dreier  Jahre  die  Eröffnung 
der  einzelnen  Theilstrecken  stattgefunden, 
so  dass  ein  Jahr  vor  der  festgesetzten  Frist 
sämmtliche  Linien,  zu  deren  Eiau  die 
(iesellschaft  verpflichtet  war,  dem  Iktriebe 
übergeben  waren.  Allerdings  standen  an 
Stelle  der  Ht)chbauten  damals 
noch  zahlreiche  l'rovisorien.   

Nach  Eröffnung  der  letzten 
Strecke  wurde  sow<»ld  die  Hau- 
als  auch  die  Betriebs-Direction, 
erstere  von  Krakau,  letztere 
von  I'rzemysl  nach  Lemberg 
verlegt.  Die  Geiieral-Üirection 
befand  sich  in  Wien. 

Auch  traten  bald  nach  Er- 
öffnung der  letzten  Theilstrecke 
zwischen  Sj\dowa  -  VVisznia 
und  Grödek  bedeutende  Ter- 
rainsetzungen und  Rutschun- 
gen ein,  so  dass  der  Verkehr 
zwischen  diesen  .Stationen  im 
Frühjahre  iS(»2  für  kurze 
Zeit  eingestellt  werden  musste. 
Die  Mängel  waren  bald  be- 
hoben, doch  wenige  Jahre 
nachher  wurde  die  Bialaer 
und  Wiszloka-Brücke  durch 
ein  ausserordentliches  Hochwasser  im 
Jahre  1867  fortgerissen.  Zur  Angriffnahme 
des  Baues  der  Linie  Lemberg-Brody 
und  Lemberg-('zernowitz  konnte  sich  der 
Verwaltungsrath,  obzwar  die  'l'racirungen 
in  beiden  Strecken  mit  Eifer  fortge- 
setzt wurden,  damals  nicht  entschlies- 
sen.  .\ls  im  Jahre  l8(n  über  Anre- 
gung der  Handelskammer  von  Brody  ein 
(Limite  zusammentrat,  welches  den  Wei- 
terbau bis  Brody  selbststiindig  durchzu- 
führen beabsichtigte,  beantwt)rtete  der 
Verwaltungsrath  ein  vertrauliches  .Schrei- 
ben des  Bevollmächtigten  dieses  Comites 
Grafen  Severin  Üunin-Borkowski  dahin, 
das.s  es  nicht  in  der  Absicht  des  Verwal- 
tungsrathes  liege,  der  Generalversammlung 


den  Bau  der  Bahn  nach  Brody  vorzuschla- 
'  gen  und  dass  man  gerne  bereit  sei,  ein 
diese   Ziele   verfolgendes   neues  Unter- 
nehmen thatkräftigst  zu  unterstützen. 

Die  bis  zum  Jahre  1864,  zu  welcher 
Zeit  auch  schon  die  deliniliven  Hochbauten 
fertig  waren,  aufgelaufenen  Baukosten  der 
Carl  Ludwig -Bahn  betrugen  [inclusive 
der  bis  zu  dieser  Zeit  vorgenommenen 
Tracirungsarbeiten  für  die  Strecken  Lem- 
berg -  Brody  und  Lemberg  -  Gzemowitz] 
40,368.000  tl.  «»der  114.670  rt.  für  den  km 
|868.(MjO  fl.  pro  Meile).  Ueber  Anordnung 
des  k.  k.  Handelsministeriums  waren, 
mit  Rücksicht  auf  Garantie-Bestimmungen 


Abb.         Ehemaliger  St.  .Maria-Viaduct  nlch»!  JorosUu. 


der  Concessions-L'rkunden,  die  Baurech- 
nungen für  die  vom  .Staate  übeniommenen 
Strecken  und  jene  der  neuen  Linien  getrennt 
zu  führen.  Diese  ergaben,  dass  durch  die 
kostspieligen  Reconstructi<ms-.'\rbeiten  die 
Baukosten  der  167-8  km  langen  Strecke 
Rzesz(^w  -  Krakau  um  18.431  fl.  per  km 
sich  theurer  stellten,  als  jene  der  neu 
erbauten,  184A';;/  langen  Strecke  Rzesz6w- 
Lemberg,  denn  mit  Zurechnung  des  Kauf- 
schillings kam  die  ältere  Linie  auf  2o  8 
Millionen  fl.  und  die  um  17  km  längere 
.Strecke  Rzeszöw- Lemberg  auf  nur  I9'4 
Millionen  H.  zu  stehen. 

Das  mit  Ende  des  Jahres  1866 
nachgewiesene  Anlage  -  Gapital  von 
42,8  >2.48i>-5  I  rt.  wurde  bei  der  durch  das 
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k.  k.  Handcbnuni:iterium  zur  FesUtelluu)^ 
des  garantirten  Anlage-Capitals  angeord« 

neten  Revision  nm  die  Sumnu-  von 
239.055  fl.  erniedrigt,  da  einerseits  die 
Tracimngskosten  iür  die  Linie  Lember^v* 
Czemowitz  und  Ltnihti ^-lin ,  .uuIcilt- 
seits  die  Haltte  von  gewissen  Auslagen 
[wie  Neujahrsgeschenke.  Untersttitzungen, 
Gratificalioncn,  \  crschieilene  Kosten  bei 
Probe-  und  Erütfnungsfahrten,  Spenden 
und  dgl.j  in  Abstrich  kamen,  obzwardas 
Ministerium  selbst  zugab.*)  dass  letztere 
Auslagen,  von  einer  geordneten  Admini* 
stration  unzertrennlich,  theils  durch  die 
Natur  der  Verhältnisse,  unter  welchen  sie 
verausgabt  wurden,  theiis  durch  den 
Zweck,  der  erreicht  werden  sollte,  ge- 
rechtfertigt erschienen. 

Zur  Beschaffung  der  Geldmittel  musstc, 
da  das  ursprnngliche  Actiencapital  nicht 
hinreichte,  am  28.  I-Y^iruar  1861  eine 
ausserordentliche  (»eneral  Versammlung 
einberufen  werden,  die  ühn  Antrag  des 
VerwaltungSrathes  beschloss,  s.Willioncn  fl. 
durch  eine  neue  Aetieii-Hinission  ntifzu- 
bringcn.  Da  jcd»>ch  das  vermeiirtc,  mit 
Ende  t86a  VOUeingezaMie  Actiencapital 
noch  immer  nicht  ?m  Deckung  der  Bau- 
kosten hinreiclite,  wurde  die  Ausgabe 
von  Silber-Prioritäten  bis  zur  Höhe  von 
15  .MilHone'H  fl.  Ixsehlosscii.  Dfi"  lici 
Begebung  der  Frioritäteii  zu  einem  Curse 
von  96  erlittene  C'ursverlust  wurde  mit 
Genehmigung-  der  Staatsverwaltung  in 
die  Baurechnung  eingestellt 

Die  Verkehrs-Ergebnisse  waren  in 
den  ersten  Jahren  besonders  günstig, 
wenn  auch  die  Gesellschalt  im  Jahre  i  S59 
von  den  vier  Personenzflgen  ihrer  Haupt- 
strecke zwei  \\  r^rt;n  Mangel  an  Frequenz 
auflassen  musste.  Ausser  der  fUiifpro- 
centigen  Verzinsung  des  Actiencapitals 
konnten  bis  zum  Jahre  iHöj  ansehnliche 
Superdividenden  bezahlt  werden,**;  so 
dass  in  der  Generalversammltuig  des 
Jahres  1864  sogar  der  Antrag  auftauchte, 

•)  Vgl.  Handebministerial  -  Erlass  vom 

23.  Mai  1.S<J9,  Z.  ^393 '44*^,  ex  1S67. 

*•)  Die  Superdividcndcn  betrugen  in  den 
einzelnen  Jahren: 

1858      1859      1860      1861  1862 
fl.  2  60  fl.  6  -   fl  8  -   fl.  7—  fl.  6  — 

1M(>^       1.S04       I^<l:;  iS(^tj 
Ü.  2  --     tl.  h  -     ti.  Ii.  210. 


,  mit  der  Regierung  Verhandlungen  ein- 
zuleiten, vreldic  die  Ausscheidung  der 
Carl  I.ndwit^-nabn  aus  der  Keilie  der 
garantirten  Buhnen  zum  /^.wecke  haben 
sollten.  Die  Missemten  der  Jahre  1864  und 
iSft^,  die  eine  Hunixersnnth  in  den  öst- 
lichen Theilen  Galtzicns  zur  Folge  hatten, 

'  machten  ihre  Rflckwirkung  auf  das  Unter- 
nehmen geltend,  und  im  Jahre  i^fi^  waren 

I  die  Actionäre  zufrieden,  iiire  Zinsen  zu 

I  erhalten. 

Im  Jahre   1H66,  in  welchem  bereits 

i  durch  die  Entdeckung  des  galizischen 

I  Naphtha*s  die  Verfrachtung  dieses  Massen- 
artikels und  durch  die  Errichtung  der 
Wiener  Markthalle  auch  die  grösseren 
Fleischtransporte  begannen,  konnten  aber- 
mals Superdividejjden  vertheilt  werden, 
welche  die  Carl  Ludwig  -  Bahn  auch 
noch  in  den  folgenden  Jahren  als  eine 
rentable  Unternehmung  erscheinen  liesSLH. 
DasGescIlschalts-Capital  bestand  im  Jahre 
186C)  aus: 

100,000  Actienä  210  ri.ö.W.  fl.  21,000.000 
Saooo  Prioritäla-Obligationen 

ä  300  fl.  ö.  W  fl  .  1 5XKX).ooo 

Snmma  fl.  36,000.000 

'  Hievon  waren  bereits  getilgt;  346  Actien 
und  338  Obligationen  im  G^ammtbetrage 
von  I  J4.of>o  fl. 

Ais  letzte  in  der  Keihe  jener  Unter- 
nehmungen, welche  die  ehemaligen  Staats- 
bahnlinien flbeinalimen,  ist  noch  die  k.  U. 
p  r  i  v.  T  h  e  1  s  s  -  K  i  s  e  n  b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1- 
schaft«  in  Betracht  zu  ziehen.  [Vgl. 
;  Karte,  .\?>b,  35f>.'" 

Die  erste  Generalversammlung,  am 
20.  April  1H57,  stattete  dem  Kaiser  und 
de!  1\\  _;ierung  den  Hank  ab  für  die  überaus 
I  günstigen  Bedingungen,  unter  welchen 
I  die  Bahnstrecken  und  die  Concession 
der  (iesellschaft  Uberlassen  wurden,  und 
fUr  die  hierdurch  geschaffene  Möglichkeit 
einer  beschleunigteren  Erweiterung  der 
Schienenwcy^e  in  Ungarn. 

Zur  I^eitung  der  Direction  hatte  der 
Verwaltungsrath  den  k.  k.  Ober-Inspector 
Johann  Schimke   berufen.    Vor  Allem 
j  wurde  dafür  Sorge  getragen,  dass  der  Eteu 
I  der  übernommenen  .Strecken  von  .Szolnok 
I  nach  Debreczin  und  von  Füspök-Ladtoy 
.  bis  Ct'■ns<^^■ardein  wieder  kräftig  aufirenom- 
nicn  werden  konnte.  Auf  der  vom  .Staaie 
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Übernommenen  Linie  Szolnok-Debreczin 
waren  der  Unterbau  und  dieWächterhäuser 
zum  grossen  Theile  vollendet,  nur  das 
Balmstück,  das  den  Bahnhof  von  Szobiolc 
mit  dem  linken  Theissufer  verbinden 
sollte,  noch  nicht  in  Angriff  genommen. 
\;u:l)  doin  Prnjccto  di,r  Staatsverwal- 
tung hätte  die  liustclluiig  dieser  nur 
etwa  a*S  Jfe'»  langen  Strecke  einen  Auf- 
wand von  Minionon  iL  und  eine  Bauzeit 
von  drei  Jahren  ertordert. 


terial  zuführten.  Zu  diesem  Zwecke 
wurden  einige  alte  Looomotiven  von  der 

Staatscisenbahn- Gesellschaft  angekauft, 
deren  Maschinenfabrik  auch  die  Lieferung 
der  übrigen  Maschinen  übernahm.  [Abb. 
3S7.]  In  der  ersten  Zeit  war  man  ge* 
^wvuigen,  den  Oberbau  in  Sand  r.u 
betten  [bei  Püspök-Ladänyl.  An  diese 
Schotterzüge  der  Theissbahn  knüpft  sich 
eine  eisenbahngeschichtliche  Ketniniscenz. 
Schon  am  24.  .Mai  1S57  wurden  die- 


.  Hrnft' nullit*  ^  ßmffritri 


Abb.  M». 


Die  unverhältnismässig  hohe  Kosten- 
sunime  bestimmte  die  Direction,  ein  neues 

Project  ausarbeiten  7\\  l.TS'-en,  dessen 
Ausführung  nur  aut  etwa  1 00.000  fl.  zu 
stehen  kam.  Die  Theiss  umde  bei  Szol- 
nok  durch  eine  finl/erne  ji  iciilirüeke  ülier- 
sctzt,  wodurch  die  gleichzeitige  \  olien- 
dong  der  ganzen  Strecke  möglich  wurde. 
Da  sich  in  den  weiten  Ebenen  an  der 
Thei&s  kern  Schotter  fand,  musste  das 
Beltungsmaterial  aus  weiter  Feme  tuge- 
fOhrt  werden.  Die  Direction  beeilte  sii:h 
daher,  auf  den  halbfertigen  Strecken 
MaterialzQge  einzuleiten,  die  aus  dem 
einzigen,  in  der  X;ilic  von  CJrosswardeiii 
au%efundcncn  Schütterlager  dieses  Ma- 


selben vom  tii)uvcrneur  Siebenbürgens 
Fürsten  (-arl  .Schwarzenberg  und  dem 
Fürsten  Felix  Liechtenstein  zu  einer  Fahrt 
von  .Szolnok  nach  Karezag  benützt  nnd  der 
Präsident  der  Theissbahn,  Cir  ii  t  ",eorg 
Andrässy,  führte  den  eigenartigen  Zug. 
Das  günstige  Ergebnis  dieser  Fahrt  mag 
die  Veranlassung  gewesen  sein,  dass  sich 
kurz  darauf  aueli  Ilire  Majestäten  der 
Kaiser  und  die  Kaiserin  entschlossen,  aut 
der  noch  im  Bau  begriffenen  Strecke  eine 
Fahrt  zu  unternehmen. 

Die  erste  Generalversammlung  ge- 
nehmigte auch  den  mit  der  Staatseisen- 
h  dHi-( 'iL  ^e!lschaft  abgeschlossenen  Ver- 
trag über  den  Ankauf  der  Czegli^-Szol- 
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noker  Strecke.  Die  Tlieisäbaliu  verzichtete 
bekanntlieh  auf  die  Ausftthnin^^  der  Linie, 

welche  als  Furtsetzung  der  Ar.uJcr  Strecke 
nach  Nurden  Uber  Türük-Sj:t.--Mikio.s,  Jisz- 
berdny  an  die  concessionirte  Pest-Mis- 
kolczer  Trace  gedacht  war.*)  Intol^e 
dessen  wurde  die  Eiiunündung  der  Arader 
Linie  in  die  Szolnok-Debrecziner  Strecke 
bei  Szajol  nächst  Török'Szt'Miklös  be- 
stimmt. 

An  dem  Tage  der  Uebemahme  der 

Czet^led-Szoinoker  Strecke,  am  23.  N*o- 
vember  1857,  wurde  auch  die  I2l  km 
lange  Strecke  Szolnok-Debreczin 
dem  öffentüclien  Verkehre  übergeben, 
nachdem  deren  feierliche  Ert^fi'nung  im 
Beisein  des  Hrxherzoqfs  Albrecht  am 
19.  November  statte;!,  hülden  hatte.  Ende 
des  Jahres  1857  standen  hier  demnach 
schon  J.\<)-$km  Bahnen  im  Betriebe. 

Die  Theisseisenbahn-Gesellscliaft  hatte 
sich,  da  die  angekaufte  Linie  erst  ausserhalb 
der  Station  Czegled  ihr  Eigetithum  wurde, 
die  Mitbeniltzung  dieser  Station  gesichert. 
Auf\kt  Zu  c:;^ba!in  Piisp.".k-Ladänv-(  '  ><-•- 
wardcir.  war  zur  Zeit  der  Ueben.ahnic 
ausser  den  Erdarbeiten  nichts  Erhebliches 
ausgeführt.  .\m  27.  .Mai  |S:^7  nnlnn  der 
Kaiser  die  feierliche  Grundsteinieguug 
des  Bahnhofes  zu  Grosswardein  vor. 
Als  die  Theissbahn  an  die  Vollendung 
dieser  Strecke  ging,  beland  sie  sich 
bereits  in  schwierigen  Verhältnissen, 
denn  im  Jahre  l^>57  waren  ihre  Geld- 
mittel bei  einer  Einzahlung  vua  30  "/^ 
des  .^ctiencapitals  bereits  erschöpft  und 
bei  dem  ungünstigen  Staiule  c'-cs  (icld- 
marktcä  war  an  eine  leichte  lieschatl'ung 
weiterer  Geldmittel  nicht  zu  denken. 

Nach  den  (^oncessions-Hestirnnumgen 
war  die  .Aufnahme  eines  Anlehens  von  der 
Bedingung  abliängig,  dass  bereits  50  "  „ 
des  Actiencapitals  eingezahlt  seien. 

L  m  demnach  die  Aufnahme  eines  Frio' 
ritäts*  Anlehens,  das  die  österreichische 
Oeditanstalt  zur  Verfügung  stellen  wollte, 
zu  ermOghchen,  beschloss  die  ausser« 
ordentliche    GeneratversammUmg  vom 

I.  I'  ^Iv  aar  1S5S:  das  .\ctienc;ipit;U  VOO  40 
auf  24  Millionen  tl.  herabzvisetzen  und 
von   dem   Anerbieten    der  Oeditanstalt 

*)  hierüber   sowie  Über  die  Aen- 

di-rttng  der  Garantie-Bestimmungen,  Bd.  I, 

Seite  .i-SS. 


i Gebrauch  zu  machen.  Diei>e  stand  da- 
mals noch  mit  anderen  Osterreichischen 

Eisenbahn-l't'terrehmungen  /u  glciLhcm 

,  Zwecke  in  Unterhandlung.  —  Uic  ca- 
pitalsuchenden  Gesellschaften  räumten 
dem  Institute  da<  I\i,>.l)t  ein,  auf  Grund- 

I  läge  dieser  Darlehen  eine  Lotterie-Anleihe 

I  zu  fundiren,  die  als  Eisenbahn-Prioritäts- 
.Anlehen  der  üsterreichischen  Crt  ditanstalt 
[CreditloseJ  auch  thatsächlich  zustande 

I  kam.  Der  Antheil  der  Theissbahn  be- 
stand  in   eiiK-T    l'rioritiits- Anleihe  von 

I  15  Millionen  iL,  die  in  132  halbjährigen 

I  Annuitäten  zu  zahlen  war. 

Dadurch  war  die  Gesellschaft  in  die 

I  Lage   versetzt,  die  Strecke  Püspök- 

I  Ladäny-Grosswardein  und  Szol-  • 
n  o  k  -  .\  r  a  d  iin  Jahre  1858  fertig  zu  stellen. 
Die  erstere  .Strecke  in  einer  Länge  von 
6s-i  Icnt  wurde  am  22.  April  1.S58  feier- 
lich erölfaet  und  zwei  Tage  spater  dem 
Betriebe  übergeben.  Die  lj[2  (i  km  lange 
Stik^cke  von  .Vrad  bis  .Szajol  bei  Szolnok 

I  gelangte  am  25.  October  des  genannten 
1. ihres  zur  ErölTnung.  .Aber  auch  in  der 
Strecke  Debreczin-Miskolcz  waren  die 
.Arbeiten  weit  vorgeschritten,  so  da>s  aucli 

1  diese  Linie  am  24.  .Mai   1851^  in  einer 

,  Länge  von  I3()"8  km  in  Betrieb  gesetzt 

I  werden  konnte. 

Die  bVi^icnmg  beschränkte  sich  seiner 

I  Zeit  nicht  allein  darauf,  der  Theisseisen- 

I  bahn-Gesellschaft  die  bereits  in  Angriff 
genommenen  .Staatsbahnen  zn  OlHflassen, 

I  sondern  trachtete  die  schaiienstreudige 
Verwaltung  auch  ftlr  jene  Pläne  zu  ge- 
winnen, deren  Ausführung  als  Sta.its- 
bahnen  wohl  beschlossen,  aber  Uber  die 

I  ersten  .Stadien  der  Vorarbeiten  noch  nicht 

L!.LdicbLn  waren. 

In  mittelbar  nach  der  Einlösung  der 
ungarischen  Centraibahn  hatte  die  Re- 
gierung das  l^roject  des  Baues  einer 
Eisenbahn  längs  der  Theiss  von  Csäp 
nach  Szigeth,  an  welche  Linie  sich 
l-'lügelbahnen  nach  Sugatag  und  R6na- 
sz6k  anschhessen  sollten,  auf  Staats- 
kosten in  AusMcht  genommen.  Ebenso 
war  eine  nördliche  Abzweigung  von 
Csäp  nach  Unghvilr  geplant  Diese 
Bahnen  waren  hauptsächlich  f&r  den 
Transport  des  Salzes  aus  den  in  der 
Niibe  gelegenen  Ciruben  sowie  für  Holz- 
I  transport  aus  den  Urwäldern  des  -Mär- 
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maroscr  Coniitats  bestimmt.  Noch  im 
Frühjahre  1^56  erfolgte  die  a.  h.  Geneh- 
migung; des  Baues  dieser  Bahnen  auf 
Staatskosten.  Dieser  Umstand  veranlasste 
die  Theissbahn,  sich  um  die  (]onccssion 
für  eine  Eisenbahn  von  Nyire};yhaza  nörd- 
lich nach  Nameny  zum  .Änschluss  an  die 
geplante  .Marmarascr  Salzbahn  zu  be- 
werben. Die  eingeleiteten  Verhandlungen 
bewogen  die  Regierung,  der  Theiss- 
bahn den  .\ntrag  zu  stellen,  auch  den 
Bau  der  Marmaroser  Bahn  [Nam6ny- 
Szigeth]  unter  den  in  der  (loncessions- 
Urkunde  für  ihre  Stammlinien  enthaltenen 
Bedingungen  zu  übernehmen,  wofür  der 
Staat  ihr  einen 
Vorschuss  von 
jMilliüuen  und 
dasZugestiind- 
nis  einer  jährli- 
chen Verfrach- 
tung und  des 
Verschleisses 
von  etwa  1  .Mil- 
lion (j  .Salz  ge- 
währen wollte. 

Die  weite- 
ren Verhand- 
lungen führten 
zu  einer  Re- 
vision der  ur- 
sprünglichen 
Concessions- 
Bestimmungen 
und  durch  a.  h. 
Kntschliessung  vom  8.  .September  1858 
erhielt  die  Theisseisenbahn-Clesellschaft 
die  Begihistigungen,  die  »jjrr>sseren  Kunst- 
bauten bei  der  ersten  .Anlage  mit  wenigen 
Ausnahmen  blos  für  ein  Geleise  herstellen 
zu  dürfen,  ferner  die  Reinerträgnisse  der 
Strecken  Szolnok-Debreczin,  I*üsp<")k-La- 
ddny- Grosswardein  und  .Szolnok-.Arad 
sowie  jeder  weiteren,  dem  Betriebe 
Obergebenen  .Strecke  statt  zur  Deckung 
der  Verzinsung  des  noch  nicht  productiven 
Actiencapitales  als  Dividende  verwenden 
zu  dürfen,  und  endlich  das  wichtige 
Zugeständnis  der  .Ausdehnung  der  staat- 
lichen Zinsengarantic  auch  auf  jene  An- 
lehen,  welche  zur  Bedeckung  der  Bau- 
kosten der  concessionirten  Linien  dienten. 

Trotz  dieser  so  weitgehenden  Unter- 
stützung ward  es  der  Gesellschaft  nicht 


Abb. 


möglich,  die  weiter  nöthigen  ('apitalien 
aufzutreiben  und  der  Staat  sah  sich  in  der 
Folge  bemüssigt,  dem  Unternehmen  auch 
finanziell  unter  die  .Arme  zu  greifen. 

Durch  das  Uebereinkonmien  vom 
26.  .März  1S59  überliess  der  Staat  der 
Gesellschaft  50.000  .Stück  voll  eingezahlte, 
im  Besitze  der  Staatsverwaltung  befind- 
liche Theissbahn-.Actien  im  Werthe  von 
10  .Ntillionen  gegen  fünfprocentige  l'riori- 
täts-Obligationen  in  der  gleichen  Höhe. 
Weitere  5  .Millionen  in  derartigen  Priori- 
täts-Obligationen  dienten  als  Ersatz  für 
die  dem  .Staate  schuldigen  Baukosten  der 
übernommenen    Staatsbahn  -  Linien,  zu 

deren  vollstän- 
diger Deckung 
noch  499. 544  H. 
39  kr.  baar  ent- 
richtet wurden, 
soda.ssdiel'rio- 
ritätsschuld  an 
den  Staat  nmd 
15  .Millionen  fl. 
C.-.NL  betrug. 

( ileichzeitig 
wurde  die  Ge- 
sellschaft von 
iter  eingegange- 
nen Verpilich- 
tung  enthoben, 
die  Strecke 
Pest  -  Miskolcz 
bis  zum  Jahre 
1862  zu  voll- 
enden. Ueberdies  wurde  bestimmt,  dass 
die  staatliche  Zinsen-Garantie  schon  gleich 
nach  Eröffnung  der  .Strecke  .Miskolcz- 
Kaschau  in  Kraft  treten  solle,  dagegen 
die  in  Aussicht  gestellte  Subvention  für 
die  .Marmaroser  Bahn  zu  entfallen  habe. 

Durch  die  staatliche  Unterstützung 
waren  die  zum  Bau  der  noch  ursprüng- 
lich concessionirten  Strecke  .Miskolcz- 
Kaschau  erforderlichen  Geldmittel  erlangt. 
Der  Bau  dieser  89  km  langen  .Strecke, 
die  in  nördlicher  Richtung  bei  Zsolcza 
abzweigt,  begann  am  4.  Juli  1859.  Dieser 
Theil  wurde  am  14.  .August  dem  Verkehre 
übergeben. 

Das  Netz  der  Theissbahn  {586-1  km] 
umfasste  denniach  zu  jener  Zeit  den 
Hauptstrang.  der,  von  Czeglid  ausgehend, 
über  Szolnok,  dann,  jenseits  des  linken 


357.    l'cr«<)ncnzni;K-Locomotirc  der  Tbclsshahn  aut  der 
.Ma>blilncn(abrik  der  Sl.-E.-Cl.  [I.  Licfcruoc]. 
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H.  Strach. 


Abb.  358.   Bahnhof  Oebrccjtia  im  Jahre  IS57.   [Nach  ciiiciu  Holxncbnltle  au«  dem  -VasarDapl  ujMg<.] 


Theissufcrs,  im  weiten  Bo<ren  vorerst  in 
östlicher  Richtun>r  über  Szajol-Töriik-S/.t. 
Miklos-Karczug  bis  Püspük-Ludäny,  von 
dort  aber  nordöstlich,  im  Gebiete  der 
jazyner,  Kumanier  und  Hajduken,  bis 
Dehrcczin  zielit  und  in  gerader,  nördlicher 
Richtung  auf  Nyiregyhilza  zusteuert; 
von  welchem  Punkte  ab  die  Bahn  vor- 
erst nach  Nordwest,  dann  rein  westlich 
abbiegt,  um,  die  Theiss  bei  Tokaj  zum 
zweitenmale  übersetzend,  bis  Miskolcz 
zu  gehen,  wo  nach  Norden,  im  Thal 
des  Hernad,  dem  rechten  Ufer  des  Flusses 
folgend,  die  Theilstrccke  bis  Kaschau 
anschliesst.  [Abb.  35H  — 360.] 

Fast  parallel  zweigen  von  dieser  Haupt- 
linie nach  Südost  die  Flügel  von  Szajol 
über  Mczö-Tur-Csaba  nach  Arad  bis  an 
die  Maros  und  jener  von  Füspök-Ladäny 
nach  Grosswardein  ah. 

Die  Herstellung  der  Hahn  in  den 
weiten  Tiefebenen  der  Theiss  hatte,  ausser 
den  Flussüberbrückungen,  keinerlei  be- 
sondere Schwierigkeiten.  Ihre  wichtigsten 
Bauwerke  bildeten  die  3 12  /;/  lange  Holz- 
brUcke  Uber  die  Theiss  bei  Szolnok  mit 
3SOeffnungen,  die,  im  Miü  1857  begonnen, 
schon  am  17.  October  desselben  Jahres  mit 
Locomotiven  befahren  werden  konnte,  die 
104  wi  lange  Jochbrücke  auf  dem  .Arader 
Flügel  und  die  204  ;;/  lange  ThcissbrUcke 
bei  Tokaj,  bei  welcher  Station  im  L'eber- 
schwemmungsgcbiet  der  Theiss  überdies 
hohe  Dämme  auszuführen  waren. 

Die  finanziellen  Schwierigkeiten,  mit 
welchen  die  Ciesellschaft  zu  kämpfen 
hatte,  hinderten  sie  nicht,  sich  mit  neuen 
Projecten  zur  Erweiterung  ihres  Netzes 
zu  beschäftigen.  Der  alte  Plan,  die  Linien 
weiter  nach  Norden  auszudehnen,  wurde 


im  Jahre  1860  wieder  aufgenommen  und 
ein  Project  für  die  Fortsetzung  von 
Kaschau  durch  das  Hernädthal  in  nord- 
westlicher Richtung  ausgearbeitet.  Als 
die  belgischen  Bauunternehmer  Brtlder 
Riehe  in  Ungarn  auftauchten,  überliess 
ihnen  die  Gesellschaft,  die  bis  Popräd 
tracirt  liatte,  bereitwillig  diese  PlUne 
und  verzichtete  auf  das  ihr  concessions- 
m«1ssig  zustehende  Vorrecht  zur  Aus- 
führung dieser  Bahn. 

Ktwa  eine  halbe  .Meile  von  Miskolcz 
befinden  sich  die  zur  Kronherrschaft  Diös- 
györ  gehörenden  Kohlenlager,  von  deren 
Ausbeutung  sich  die  Tlieissbahn  besondere 
V'ortheile  versprach.  Eine  Verbindung  die- 
ses Kohlendistrictes  sowie  der  oberunga- 
rischen Montanwerke  über  Rosenau  nach 
Dobschan  war  von  der  Direction  bereits 
in  ernste  Erwägimg  gezogen,  als  ein 
neues  grosses  Project  diesen  Plan  in  den 
Hintergrund  rückte.  Dasselbe  betraf  die 
siebenbürgischen  Eisenbahnen,  deren  Ent- 
stehungsgeschichte noch  an  anderer  Stelle 
ausführliche  Besprechung  findet.*)  Hier 
sei  nur  kurz  erwähnt,  dass  schon  der 
weitblickende  Sz6chenyi  im  Jahre  1848 
den  Plan  einer  siebenbürgischen  Eisen- 
bahn ins  Auge  fasste  und  von  der  Re- 
gierung im  Jahre  1851  technische  Vor- 
arbeiten in  Siebenbürgen  eingeleitet  wur- 
den. Im  Entwürfe  des  Eisenbahnnetzes 
vom  Jahre  1854  erscheint  unter  den 
Hauptrichtungen  eine  Eisenbahn  von 
» Tcmesvär  -  Alt  -  Arad  -  Hermannstadt,  bis 
an  die  walachische  Grenze*  und  eine 
solche   über  »Kronstadt  -  Hermannstadt- 


•)  Vgl.  Band  III.,  Gonda,  >Die  Eisen- 
bahnen Ungarn'«  von  1867  bis  zur  Gegen- 
wart«. 
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Karlsburfj  -  Klausenburg  zum  Anschlüsse 
an  die  ungarischen  Bahnen«  angeführt, 
Linien,  welche  sowuhl  von  der  Cientral- 
befestigungs-Commission  als  auch  vom 
Kriegsministerium  sowie  auf  ( Grundlage 
eingeholter  Gutachten  als  überaus  wich- 
tig und  in  jeder  Beziehung  dringend  zur 
Ausfühnmg  gelangen  sollten.  Die  zwei 
Decennien  umfassende  Vorgeschichte  die- 
ser Eisenbahn  bildet  eine  fortgesetzte 
Kette  verunglückter  Projecte.  Im  Jahre 
1K55  hatte  sich  ein  Comite  gebildet,  das 
es  nur  bis  zu  den  Vorarbeiten  brachte. 
Ein  Jahr  später  entsandte  die  K'egienmg 
den  Ober-lnspector  Schnirch  zu  Trace- 
Untersuchungen  nach  Siebenbürgen.  Unter 
drei  A Itemati v-Tracen  wurde  nach  dessen 


I  vorgesehen  waren.  Aus  strategischen 
Rücksichten  konnte  Oesterreich  einer 
Bahnführung  zwischen  Bazias  und  Or- 
sowa  nicht  beipflichten ;  die  ConcessitmUre 
traten  daher  angesichts  der  erwachsenen 
.Schwierigkeiten  von  jeder  weiteren  Be- 
werbung zurück.  Nachdem  nun  verschie- 
dene Bewerber  mit  verschiedenen  Pro- 
jecten  an  die  österreichische  Kegierung 
herantraten,  entsandte  diese  den  Mini- 
sterial-Kath  v.  Ghega  nach  .Siebenbürgen, 
um  zu  untersuchen,  ob  nicht  eine  zweck- 
mUssige  Vereinigung  dieser  Projecte  mög- 
lich wilrc.  Die  Trace-Untersuchungen  in 
Siebenbürgen  war  die  letzte  technische 
Arbeit  Ghega's,  der  in  der  kurzen  Zeit 
bis  zu  seinem  Tode   in  zurücksetzender. 


Abb.  3S9-   ThcissbrUcke  bei  Tokaj  [l^]. 


eingehenden  l'ntersuchungen,  mit  Rück- 
sicht auf  die  Weiterführung  bis  an  das 
Schwarze  Meer,  jene  über  Arad-Kronstadt- 
Buzaupass  [BodzapassJ  als  die  zweck- 
mässigstc  erkannt. 

Die  Gebrüder  Rothschild  traten  mit  der 
österreichischen  und  der  walachischen  Re- 
gierung in  Unterhandlungen  ein,  w  eiche  die 
Concessionen  für  eine  Linie  Arad-Kron- 
stadt,  über  den  Buzaupass-Braila  bis  an 
das  Schwarze  Meer,  sicher  stellen  sollten. 

Während  usterreichischerseits  dicGon- 
cession  am  20.  September  1.S5O  crtheilt 
wurde,  verwarten  die  walachischen  Kam- 
mern das  Project  jenseits  der  transyl- 
vani.schen  Alpen  und  forderten  auf  ihrem 
Gebiete  ein  Netz,  dessen  Anschlüsse  an 
Oesterreich  entweder  beim  Vulcanpass 
oder  bei  Orsowa,  beziehungsweise  Bazias 


den  verdienten  .Mann  tief  kränkender 
Weise  nur  nocii  zur  Austragung  älterer 
Staatsbahn  -  Angelegenheiten  verwendet 
wurde.  In  der  siebunbürgischeii  Frage 
gab  er  am  20.  Januar  lS()0  sein  Gutach- 
ten dahin  ab,  dass  eine  Linie  von  Gross- 
wardein  über  Klausenburg,  Kronstadt, 
Buzaupass  den  Landes  -  Interessen  am 
besten  entspräche,  doch  wäre  unbedingt 
auch  Hermannstadt  mit  Klausenburg 
durch  eine  Bahn  im  Marosthale  zu  ver- 
binden. 

Im  Jahre  iSfn  strebte  der  »Kron- 
städter Berg-  und  Hüttenwerks-Verein« 
die  (loncession  für  die  Linie  Arad-Kron- 
stadt-Hermannstadt  an,  während  ein  Her- 
mannstädter Kisenbahn-Gomite  sich  um 
die  Concession  für  eine  Linie  Arad-Her- 
mannstadt-Rothenthurmpass  bewarb.  Der 
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Kronstildter  Verein  betraute  den  Dircctor 
der  Theissbalui,  Schimkc,  mit  den  Vor- 
arbeiten für  eine  von  Arad  ausgehende 
Trace,  die  durch  das  Thal  der  Maros 
nach  Hermannstadt  und  bis  zur  wala- 
chischen  (Irenze  beim  Rolhentlninnpass 
^ehen  sollte.  I  m  dem  Lande  Sieben- 
bürfjen  endlich  die  langersehnte  Eisen- 
bahn zu  verschaffen,  enthob  die  Kenie- 
run«;  mit  KUcksicht  auf  die  beschränkten 
Mittel  der  Theissbahn  diese  von  der  Ver- 
pflichtung des  Baues  der  Marmaroser  Bahn 
imd  ungesäumt  wurden  die  begonnenen 
Arbeiten  auf  dieser  Strecke  eingestellt. 


'  Das  Jahr  iS66  ging  auch  an  der 
Theissbahn  nicht  spurlos  vorUber,  doch 
war  der  lunduss  hier  insofern  ein  gün- 
stiger, als  durch  die  Kriegsereignisse 
die  Theissbahn- Linien  bei  .Militär-Trans- 
porten und  nach  dem  Kriege  durch 
erhöhten  Getreide-Export  eine  Steige- 
nmg  ihrer  Einnahmen  zu  verzeichnen 
hatten,  so  dass  nach  mehr  als  sieben 
mageren  Jahren  die  Clesellschaft  endlich 
einen  Reinertrag  von  6-24  ausweisen 
konnte. 

Das  Gesellschafts-Capital  betrug  im 
I  Jahre  iSOO: 


Abb.  360.  .MI»k<jtLZ  [iS§gJ. 


Da  die  Erträgnisse  der  vollendeten 
Linien  zur  Verzinsung  des  Actiencapitals 
nicht  ausreichten,  war  die  Theisseisenbahn- 
Cicsellschaft  bcmüssigt,  die  staatliche 
Zinsengarantie  in  Anspruch  zu  nehmen. 
Da  es  bezüglich  der  Liquidirung  der 
Clarantic-Summeii  zwischen  ihr  und  der 
Staatsverwaltung  zu  Differenzen  kam,  die 
in  der  Folge  eine  ernstere  Spatnnmg  der 
Beziehungen  der  Ciesellschaft  zur  Staats- 
verwaltung herbeiführten,  geriethen  auch 
alle  Projecte  in  Stillstand,  und  die  .Aus- 
führung der  Siebenbürger  Bahn  war  bis 
auf  Weiteres  vertagt. 

Die  Einzelheiten  des  Garantie-Streites, 
den  die  Theisseisenbahn-Geseilschaft  in 
Gemeinschaft  mit  noch  anderen  jüngeren 
Eisenbahn-rnternehmen  mit  der  Regie- 
rung auszufechtcn  hatte,  kommen  noch 
später  zur  Sprache. 


Actien 


50.487  Stück  voll- 
eingezahlt  ,  .  . 

69.497  Stück  mit 
70  %  Einzahlung 


fl.  10.602.270 
,.  10.216.059 

rt.  20.Sl,S.329 

„  15,750.000 
„  15,750.000 


Lotterieanlehen  

Prioritäts-Obligation   .  , 

Zusammen   tl.  52,3 iS. 329 
Auf  das  Lottoanlehen  waren  245.549' 12  H. 

bereits  rückgezalilt. 
Dem  standen  Bauauslagen  in  der  Höhe 

von  42,149.579  tl.  gegenüber. 

Mit  der  Geschichte  der  Theissbahn  er- 
scheint die  Entwicklung  jener  Unterneh- 
mungen bis  zum  Jahre  1M67  besprochen, 
deren  Entstehen  auf  die  verkauften  ersten 
Staatsbahnen  zurückgreift.  Die  folgen- 
den Unternehmungen  betreffen  demnach 
Gründungen  vollständig  neuer  Bahnen. 


Eisenbahnen  mit  Zinsengarantie. 
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Der  Gründuii<;sepochc,  die  sich  nach 
Erlassuii^j  des  (iunccssions-Gesctzcs  ein- 
stellte, hat  Oesterreich  ausser  den  noch 
zu  besprechenden  Bahnen  im  nördlichen 
Böhmen  das  endliclic  Zustandekommen 
einer  Schienenverhindunj»;  der  Keichs- 
hauptstadt  mit  dem  Westen  zu  verdanken. 
Die  vielfachen  Bemühungen  der  Staats- 
verwaltung, auch  in  dieser  Kichtung  dem 
Reiche  Eisenbahnen  zu  «^eben,  waren  an 
der  staatshnanziellen  I  ndurchführbarkeit 
trcscheitert.  Die  handelspolitische  Wichtig- 
keit einer  Eisenbahn  nach  dem  Westen 
war  frühzeitig  erkannt,  und  die  ».Allge- 
meine Zeitung«  in  -Augsburg  hatte  schon 
im  September  des  Jahres 
1838  die  besondere  Wich- 
tigkeit einer  österreichi- 
schen Westbahn  hervorge- 
hoben und  dieselbe  geradezu 
als  eine  Hauptschlagader 
für  das  industrielle  Leben 
Oesterreichs,  Bayerns.  Würt- 
tembergs und  der  Khcinpro- 
vinz  bezeichnet.  Im  Hof- 
kanzlei-Decret  vom  23.  De- 
cember  1.S4I  erscheint  be- 
kanntlich eine  Eisenbahn  in 
der  Richtung  gegen  Bayern 
als  jene  der  drei  Hauptlinien 
angeführt,  die  in  erster  Reihe 
als  .Staatsbahnen  zur  Ausführung  gelangen 
sollten.  Sch(m  im  folgenden  Jahre  wurden 
Studien  und  Vorerhebungen  für  eine  der- 
artige Bahn  veranlasst,  der  Umstand  aber, 
dass  der  Wasserweg  der  Donau  vorläufig 
als  hinreichend  angenommen  wurde,  an- 
dererseits die  Concurrenz  dieses  Wasser- 
weges die  Zuversicht  in  die  Ertragsfähig- 
keit der  Bahn  verminderte,  rückten  dieses 
Project  zunächst  in  den  Hintergrund.  Als 
im  Jahre  1S50  die  (Grundlinien  der  wirth- 
schaftlichen  Reform  Oesterreichs  hervorzu- 
treten begannen,  machte  sich  der  .Mangel 
einer  Eisenbahnverbindung  mit  dem  .Süd- 
westen von  Deutschland  besonders  schmerz- 
lich bemerkbar,  da  die  handelspolitische 
Operationsfilhigkeit  des  Landes  auf  dem 
westlichen  Elügel  hiedurch  geradezu  ge- 
lähmt war.  Der  Abschluss  des  Staats- 
vertrages mit  Bayern  vom  21.  Jimi  1S51  ") 


.\hh.  jfti. 
Hermann  Dietrich  I.luilhcim. 


•)  Vgl.  Band 
bahnent,  S.  295. 


I.,    >Die   ersten  Staats- 


beschUftigte  sich  bekanntlich  eingehen- 
der mit  der  Krage  der  Herstellung  von 
westlichen  Eisenbahnen.  .Ms  die  »ister- 
reichische  Regierimg  am  10.  November 
1854  das  Programm  verötfentlichte,  nach 
welchem  das  Eisenbahnnetz  nunmehr 
durch  .Mitwirkung  des  IVivatcapitals  ver- 
vollständigt werden  .sollte,  stand  als 
erste  in  der  Reihe  die  Eisenbahn  von 
Wien  über  Linz  nach  Salzburg  bis  an 
die  bayerische  Orenze,  und  als  zweite 
die  Linie:  Linz  an  die  bayeri.sche  Grenze 
gegen  Fassau.  Kaum  dass  die  Regie- 
rung die  Erklärung  abgegeben  hatte, 
dass  der  Bau  von  Eisenbahnen  nunmehr 
auch  Privaten  überlassen 
werde,  bewarb  sich  um  den 
Bau  der  Westbahn  ein 
Mann,  der  sich  bereits  um 
die  Entwicklung  der  Indu- 
strie in  Oesterreich  bedeu- 
tende Verdienste  erworben 
hatte.  Der  Wiener  Gross- 
händler Hermann  Dietrich 
L  i  n  d  h  e  i  m  [.Abb.  361], 
dem  der  Continent  die  Er- 
richtung der  ersten  Baum- 
wollspinnerei zu  danken  hat 
und  der  im  Jahre  1845 
auch  die  erste  Locomotive  in 
Preussisch-Schlesien  bauen 
Hess,  hatte  sich  frühzeitig  mit  dem  Eisen- 
bahnwesen beschäftigt. 

Vorerst  war  es  die  Schienenfabri- 
cation  im  Inland,  auf  die  Lindheim  sein 
Augennierk  lenkte.  Er  war  es,  der  das 
\'orurtheil  gegen  böhmisches  Eisen  zu 
brechen  verstand  und  in  den  im  Jahre 
1844  von  ihm  erworbenen  Eisenwerken  im 
westlichen  Böhn>en  haben  wir  die  ersten 
wichtigen  .Ansätze  zu  der  heute  .so  be- 
deutenden »Prager  Eisen-Industrie-Gesell- 
.schaft«  zu  erblicken.  Infolge  seiner  ge- 
schäftlichen Beziehungen  zu  den  .Staats- 
bahn-Directioncn  war  er  in  engere  Ver- 
bindung mit  dem  Ober-Inspector  Carl 
Keissler  getreten,  der  für  Lindheim  die 
ersten  Projecte  für  eine  Westbahn  aus- 
arbeitete. .Am  19.  October  1854  hatte 
Lindheim  bereits  die  Vorconcession  für 
eine  Eisenbahnlinie  von  Wien  nach  Linz 
bis  Salzburg  erhalten  und  auf  (."«rundlage 
der  bereits  von  der  Regierung  veranlassten 
ersten  Erhebungen  die  \'orarbeiten  einge- 
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leitet.  Nun  traten  noch  versi.  litedcnc"  andere 
Bewerber  auf  den  l'Iaii  und  insbesondere 
verdient  das  interessante  Project  der  Nord- 
bahn Er\vähnun<i,  ilic  ilimi  Stnckerauer 
Flügel  in  westlicher  Ixicluuuj^  ühci  Krems 
bi«  zum  Anschlüsse  setzen  Bayern  ver- 
lilngeni  wollte.  Zu  diesem  Zwecke  war  sie 
durch  ihren  General-Seeretär  .Sichrowski 
mit  einem  englischen  Consortium,  den 
Eisenbahnbau  -  l'nternehniern  S.  .Morton, 
Felo,  Brassey  und  Betts,  in  Verbindung 
g^elreten,  mit  welchen  sie  gemeinschaftlich 
diese  Bahn  als  neues  Unteniehincn  ■schaf- 
fen wollte.  Fast  gleiciizeiti^  bewarben 
Steh  auch  die  »Erste  österreichische  Eisen- 
bahn-C"iC^cllsc1i.ift  um  die  V'orconcession 
zur  Herstellung  einer  Locumotiv-Eisen- 
bahn  von  Linz  Aber  Lambach  nach  Salz- 
burg. Die  Regierung  leitete  nun  vm 
Eitheilun^  der  detiniliveii  Concession 
Unterhandlun<ren  ein,  in  welchen  sie  vor- 
wiegend aus  stt.ttL  irischen  Rücksichten 
den  Standpunkt  vertrat,  dass  die  geplante 
Eisenbahn  jenseits  des  rechten  Donaunfers 
geflihrt  werden  müsste,  ohzwar  die  tech- 
nisch günstigere  Traceanlage  auf  dem 
Unken  Ufer  aus  finanziellen  Rücksichten 
den  Vorzug  verdient  hätte.  Sichrowski. 
der  mit  dem  englischen  Unterhändler 
Ingenieur  Giles  in  Verbindung  stand, 
erklärte  sich  im  Ein\ er>taiKliiisse  mit 
der  l)irccti<m  der  NordNalm  bereit,  das 
I'roject  zu  moditiciicu.  Im  kl/tcn  Augen- 
blicke Hessen  die  Engländer  Sichrowski 
itn  Stich,  da  sie  offenbar  schon  daiiuils 
mit  Jlt  l'ebcriasstmg  des  Baues  oder 
weni^striis  ii;KS  Theils  desselben  VOn 
Seite  der  anderen  Bewerber  rechnen 
dutüen.  Liiidheim  hatte  sich  mit  dem 
österreichischen  General -(lonsul  Fernst 
NUt\k,  Grosshändlerin  Haml>urg,  in  Ver- 
bindung gesetzt  und  die!>e  Beiden  er- 
hielten am  8.  AlSrz  1856  die  Concession 
für  eine  Eisenbahn  von  Wien  Ober  Linz 
nach  Salzburg,  beziehungsweise  an 
die  bayerische  Grenze  bei  Fassau.  Es 
war  coiicessionsmässig  festgestellt,  dass 
die  Truce  über  St.  Pulten,  Linz  und 
Frankenmarkt  zu  stehen  habe,  und  die 
geiKuurc  Fc-'^t'  llitng  derselben  der 
Staatsverwaltung  vurbciialten  bleibe. 
Schon  wahrend  der  Concessionswerbung 
hatte  die  «Vstcrrcichisclie  Regierung  mit 
Bayern   Verhandlungen    eingeleitet,  um 


die  Bestimmungen  des  .Staatsvertrages 
vom  Jahre  ini  Sinne  des  Lind- 

heimschen  E'rojectes  abzuändern.  Da 
der  Nachweis  der  unverhältnismä^^iigen 
Kosten  und  Schwierigkeiten  für  die 
im  Staatsvertra^e  bestimmte  Eisenbahn 
von  Bruck  nach  Salzburg  leicht  zu  er- 
bringen war,  kam  der  neue  bereits  er- 
wähnte Staatsvertraff  vom  2 1 .  April  1856 
zustande*),  in  welchem  sieh  u.  A.  die 
Osterreichische  Regiennig  verptiichtete, 
eine  Eisenbahn  von  Salzburg  Ober  Lins 
nach  W'ieü  läng'^teus  innerhalb  eines 
Zettraumes  von  fünt  Jahren,  die  bayerische 
Re^erung  dagegen  die  Bahnverbindung 
zwischen  Rosenheim  imd  Salzburg  im 
gleichen  Zeiträume  dem  Betriebe  zu  Uber- 
geben. Desgleichen  wurde  die  alte  Ver- 
tia;^slK'stimmung  bezUglich  des  Baues 
einer  Eisenbahn  von  Linz  an  die  baye- 
rische Grenze  bei  Passau  zum  unmittel- 
baren Anschlüsse  an  eine  Eisenbahn  von 
Regensburg  nach  Nürnberg  erneuert, 
welche  Bahnen  von  beiden  Regierungen 
längstens  innerhalb  sieben  Jahren  herzu- 
stellen waren.  Passau  wurde  als  die  ge- 
memsame  Wechselstation  bestimmt,  wäh- 
rend bekanntlich  der  Anschluss  für  die 
Salzburgerlinie  bis  zur  Landesgrenze  mit 
der  Fortsetzung  nach  München  schon  im 
.Staatsvertrage  vom  Jalire  1851  bei  Kies- 
heim bestimmt  w.ir.  I  cherdies  wurde  in 
diesem  neuerlichen  Staatsvertrage,  de>scii 
Abschluss  am  2 1 .  April  f856  erfolgte, 
aucli  scliMii  der  Ansch'.nsse  der  biilmii- 
sclien  Bahnen  nach  Bayern  gedacht, 
auf  die  wir  späterhin  noch  eingehender 
zurückkommen.  Auf  Grundlage  der  Punk- 
lationen  dieses  Staalsvertrages  waren 
auch  die  wichtigen  Bestimmungen  der 
Lindhcim'schen  Concessim  abgefasst.  Die 
Coiicessionäre  waren  denmach  gehalten, 
die  erwähnten  Strecken  binnen  fllnf  Jahren, 
zu  vollenden  und  bezüglich  der  Anschlüsse 
die  Bestimmungen  der  beiden  Staatsver- 
träge zu  beachten.  Die  Staatsverwaltung 
gewährte  die  Zinsengarantie  für  ein 
gehurig  nachgewiesenes  Anlagc-Capital, 
unter  welchem  blos  die  Kosten  des 
Baues  und  der  ersten  Betriebseinriclitung, 
und  zwar  bis  zum  Ende  des  ersten  Betnebs- 


'1  \  gl.  Bd.  I ,  »Die  ersten  Staatsbahnen«, 
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jahres  zu  verstehen  \vart;n.  Zu  den  Bau- 
kosten durften  jedoch  auch  die  Intercalar- 
zinsen  des  Baucapitals  gereclinet  werden. 
Die  Maximaltarife  wurden  jenen  der 
Staatseisenbalm  -  (»esellschaft  gleichfje- 
stellt.  Durch  Allerhöchste  Entschliessung 
vom  8.  Februar  1S56  hatten  die  Unter- 
nehmer bereits  die  BewilHjrunff  erhalten, 
der   Eisenbahn  den  Namen  »Kaiserin 


beilegen  zu  dürfen. 


E  1  i  sab  et  h  -  B  alin« 
Die  C.oncessio- 
nüre  nahmen  die 

( Kreditanstalt, 
dann  S.  M.  von 
Rothschild  in 
Wien,  dann  F.  E. 
Li'tbbecke  in  Bres- 
lau, Simon  Op- 
penheim in  Köln, 
F.  J.  Schmidt  in 
Hamburg  als  Mit- 
gründer  auf.  Bald 
Obertrxigen  diesel- 
ben ihre  Rechte 
und  Pflichten  an 
eine  Actien  -  Cie- 
sellschaft,  und  aus 
dem  provisori- 
schen ('oniite  ent- 
stand der  aus  fünf- 
zehn Mitgliedern 
bestehende  erste 
Vcrwaltungsrath, 
an  dessen  Spitze 
der  wiederholt  er- 
wähnte Mathias 
Constantin  Ciraf 
von  Wiek  e  n- 
burg  [Abb.  362 j 
trat,  und  dem  u.  a. 
Theodor  Horn- 
bostel, Emst  E  in d  h  ei  m,  Emst  M  e  rck, 
Mathias  S c  h  ön  e rer  und  l'rof.  Dr.  Lorenz 
Stein  angehörten.  Die  Statuten  der  (»e- 
sellschaft  erhielten  am  21.  Juni  1856  die 
Allerhöch.ste  ( Jenehmigimg  und  Tags  dar- 
auf erfolgte  die  definitive  C.onstituinmg  der 
Gesellschaft.  Das  (Iesellschafts-(  Kapital 
war  ursprünglich  auf  ^»3  Millionen  in 
325.000  Actien  ;i  200  i\.  festgesetzt. 

Unter  zwei  Brojecten,  nach  welchen 
die  Bahn  ent\vedcr  am  rechten  Donau- 
ufer Uber  N'ussdorf,  Klostemeuburg,  (irei- 
fenstein  und  über  das  Tullnerfeld,  oder 

Gctcblchte  der  Eisenbahnen.  I. 


Ahh.  f'i2.    Ciraf  .\lalbi<is  Constantin  Wiclvcnburf;, 

[Nach  einem  Original  im  Boitze  der  Ii.  unJ  k.  Faiuilicu- 
I- idclcommis(-Blbliotbck.J 


an  der  gebirgigen  Seite  über  Purkersdorf, 
Rekawinkel,  Neulengbach  geführt  werden 
sollte,  erhielt  die  letztere  die  staatliche  Ge- 
nehmigung. Die  Wahl  dieses  Projecles, 
dessen  Ausführung  die  Anlagekosten 
wesentlich  erhöhte,  wurde  von  der 
Staatsverwaltung  durch  strategische  Rück- 
sichten begründet,  und  diese  Ursache  war 
es.  dass  überhaupt  von  einer  billigeren  Li- 
nienführung abgesehen  werden  nnisste.  Die 

genehmigte  Trace 
(vgl.  Abb. 363 und 
^(»4  sowie  jene  im 
Bd.  II,  Hochbau] 
zieht  von  dem  in 
der     Nähe  der 

.Mariahilferlinie 
gross  angelegten 
.Westbahnhofe.  *) 
in  W'ien,  dessen 
Vestibüle  Hans 
t  lasser's  Marmor- 
statue unserer  er- 
lauchten Kaiserin 
ziert,  an  dem  kai- 
serlichen Lust- 
schlosse Schön- 
bnmn  vorüber, 
dort  die  Reichs- 
strasse mittels 
der  »Penzinger 
Brücke«  recht- 
winklig schnei- 
dend, durch  ein 
wald-  und  thal- 
reiches .Mittelge- 
birge, welches  ge- 
meinhin noch dem 
W  iener  Walde« 
zugerechnet  wird. 
Das  Hauptthal,  in 
welchem  die  Trace  von  Wien  aus  geführt 
wurde,  ist  jenes  des  Wienflusses,  der  un- 
weit von  Rekawinkel  entspringt  und 
dessen  reizvolle  Umgebungen  die  beliebten 
Sommerfrischen  und  .Ausflugsorte  der 
Wiener  bilden.  Hinter  Rekawinkel  durch- 
bricht die  Bahn  mittels  zweier  Tunnels  eine 
Wasserscheide  und  übersetzt  mit  einem 
V'iaducte  den  Eichgraben.  Bei  Neuleng- 
bach tritt  sie  in  sanft  gewelltes  Hügelland 


♦)  Die  Bahn  wird  aucli  allgemein  als 
»Westbahnt  hezciehnet. 
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und  niassiji  ;mstciKciid  ^cht  sie  über  I  der  heiden  Wasserscheiden  bei  Kekawinkel 
Kirchstetten,  Böheinikirciten,  die  Traisen  und  Fraiikenmarkt  erfolj^tc  in  Steigun- 
in  einer  Gitterbrilcke  übersetzend,  nach  ^en  von  l  :  IC»  ohne  zur  Ausführung 
St.  Pölten.  Hinter  dieser  Station  durchzieht  besonders  koatspieHger  Bauten  V'eran- 
die  Bahn  in  einem  i^oojm  lan<ien,  sti  lkn-  kissung  zu  geben.  (Irössere  Bau-Objecte 
weise  II  in  litlcu  Einschnitte  dtc  lU4^cl-  ergaben  sieh  bh)s  bei  cier  Uebersetzung 
kette,  bei  L(»«(sdorf  einen  30O  »«  langen  |  des  Ladenbaches  bei  Xeulengbach,  des 
Tunnel  und  gehuigt  zum  aUbcrühmlen  Traisenflusses  bei  St.  l'öltcn,  der  l-jins 
Melk  und  zu  der  alten  Könierstation  bei  der  gleichnaniiget»  .Stadt,  der  I  taun 
Püchlarn,  der  Burg  des  Hdden  Rüdiger  bei  libelsberg  und  der  Salxach  bei  Salz- 
im  Xibelunuenlickk,  ,  bürg.  Drei  Strecken  der  ganzen  Bahn- 
Auf  hoiicm  Danune  bis  zum  Erlaf-  '  trace  waren  es,  die  den  Ingenieuren  viel 
flusse  und  denselben  übersetzend,  führt  zu  schaffen  gaben.  Die  .Strecke  zwischen 
die  H.iliit  illxi  Kemnielbach,  die  südöst-  Kekawinkel  und  Xeulengbach,  die 
liehe  kiciitung  euischlogend,  im  Thale  der  i  beUcutendsten  Objecte  der  ganzen  Bahn : 
Ybbs  bis  Amstetten.  In  ein  Seitenthal  [  zwei  Tunnels  und  zwei  Viaducte  sich 
t  intri.1end  geht  es  über  St.  Peter-Scttcn-  befindtn,  dann  jene  bei  Melk  und  jene 
Stetten,  dann  in  nordöstlicher  Kichtimg  von  Zell  am  Wallersee,  wo  die  Bahn- 
durch  HügeUand  bis  Haag  und  in  die  I  dämme  mit  unermüdlicher  Ausdauer  im 
Ebene  des  Ennsthaks  uacli  St.  X'alentin.  schwimmenden  Morir|:^nindt.-  Aiiulirt  \\\  r- 
Üuer  durch  das  Eunsthal  den  Mass  über-  den  mussteii  —  bis  hiuem  m  das  wildro- 
brüdcend  erreicht  die  Bahn  Enns,  von  mantische  Fischachthal,  in  weldhem  grosse 
wo  sie  sich  wicvl^r  n.uli  W'okn  wendet  Sprein<2:urin;on  vdr^cnoinim-ii  wurden, 
und  durch  die  weiten  Xiederun^eu  des  ,  Ausser  den  beiden  Tunnels  bei  Keka- 
rechten  Donauufers  über  die  Traun  und  die  |  winkel  war  noch  bei  Melk  und  im  Fischach- 
Welserhaide  nach  Einz  zieht.  Die  Weiser-  ]  thale  nächst  Salzburg  je  ein  Tunnel  auszu- 
haide  in  scluiurgerader  iüchtung  durch-  i  fuhren,  deren  Herstellung  jedoch  weder 
laufend  gelangt  sie  bis  Wels,  von  dort  I  mit  Schwierigkeiten  noch  mit  besonderen 
nach  Lambach  und  nach  Breiten.schützing,  Kosten  verbunden  erschien,  da  sie  grössten- 
wo  die  Wolfseggcr  Kohlenbahn  ausmün-  theils  im  Üandsteingebirge  durcluutreiben 
det.    Diese  Montanbahn,  von  Thomas-  waren. 

roith  durch  einen  340  iii  langen  Tunnel  Die  Ausführung  des  Baues  wurde  in 

führend,  dessen  gemauerte  Portale  mittel-  der  Strecke  Wien-Meik  der  Bauuntemeh- 

alterltchen  Burgthoren  glichen,  versorgte  nnmg   Klein   8c  Co.,   und  die  Strecke 

die  Locomotiven  der  Elisabeth-Babn  mit  |  Melk-Linz  lUn  Lii^lischen  Cntcmehmern 

Braunkohle.    An  Schwanenstadt  vorüber  .S.  Morton  &   IVtn,  Brasiiey  und  Betts 

nach  Attnang  und  von  dort  im  grossen  1  übertragen.  Am  31,  Juli  1856  wurde  mit 

Bogen  zieht   die   Elisabeth-Bahn  gegen  j  Erdarbeiten    bei    Kekawinkel    der  Bau 

\'öcklabruek    und    im    V'öcklathale    bis  !  begonnen.    Um    möglichst    bald  einen 

Erankenmarkt,  von  wo  aus  sie  das  wel-  '  Ertrag  des  .\nl;ige-Capitals  zu  erhalten, 

lige  tjelände  zwischen  Inn  und  Traun  in  wurde  die  Strecke  Wien-Linz  zuerst  in 

's  ielfacldi  Windungen  Ju:  L'ilätit'l.   l'eber  .\ngritT   irenonimen.    Bei   ( lenehtnigung 

l' r.iiiktrniiarkt,  Xeuntarki,  Ut»  HS  .lilersee  der  Detailprojecte   erhoben    die  Militiir- 

entlang  über  Scekirchen  gelangt  sie  nach  1  behörden  vielfache   Einwendungen  und 

S  il/l^t)rg,   von   wo  nur  noch  ein  kurzes  mussten    aus    strategischen  Rücksichten 

•Mück   bis,  zur  bayerischen  Grenze   bei  häufig    Abändenmgen    der  Trace  und 

Klcsheim  in  weltlicher  Richtung  zu  er-  Bahnhofsanlagen  vorgen<jmmen  werden, 

bauen   war.     Die  (Irenze  gegen  Ba\eni  welche  die  Anlage  der  Bahn  nicht  uner- 

bildet  der  Saalacli-Eluss,   Uber  welchen  ,  heblich  vertheuerten.  Von  der  Witterung 

gemeinHchaftlich  mit  der  Anschlussbahn  |  begünstigt,  machte  der  Bau  noch  im 

eine  lüisciib.iliiilirik ke  mit  seclis  Ocfiium-  Jahre  1^57  bedeutende  Fortschritte.  Bei 

gen  zu  je  m  m  Spann  weite  erbaut  wurde,  den  .schwierigeren  Objecten  wurde,  um 

Die  Grenzlinie  scheidet  die  Brücke  genau  !  die  Vollendung  zu  beschleun^i^,  sogar 

in  zw«i  gleiche  Theile.  Die  Uebersetzung  '.  in  Nachtschichten  gearbeitet,  damit  die 
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i^trecke  noch  vor  Scbluss  des  Jahres  1858 
erOflfhet  werden  könne.  Am  a.  November 
fand  auf  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  die 
erste  Probefahrt  von  Wien  nach  Linz 
statt,  an  welcher  der  PrÜsident  des  Ver- 
waltuntjsratlies  Grat"  Wickenbui^  mit  den 
Oberbeamten  theilnahmen.  Um  7  Uhr 
Morjjens  rollte  die  Loc(imotive  «Maria- 
Zell*  mit  drei  \Va;i<;ons  von  Wien  ab,  und 
»im  4  l'hr  Nachmitta<;s  langte  der  Zug  an 
der  Bahnbrücke  bei  Enns  an.  Hier  war  die 
erste  Seliiene,  welche  den  niederöster- 
reicliiNclicii  l^aicii  mit  Oberösterreich 
verbindet,  in  icicrlitiier  W  eise  {jelegt  vmd 
befestigt  worden,  wobei  Graf  Wickenburg 
die  ersten  Hammerschläge  mit  den  W'i  irtcn 
flUirte:  >Souic  diese  Schiene  Nieder-  mit 
Oberöslerreich  verbinde,  so  m<t^e  auch 
das  Vi)!k  dieser  herrhchcn  Linulci'  imtncr- 
wahrend  vereint  bleiben  m  Liebe  und  Treue 
zu  dem  angestammten  Herrscherhause.« 

Das  Xainensfest  der  Kaiserin  von 
Oesterreich,  der  19.  November,  wurde 
dazu  ausersehfn,  um  dem  Unternehmen 
atich  die  kircliliche  Weihe  an^edeihcn  /u 
lassen.  In  Anweheiiheit  der  Minister  und 
zahlreicher  Fe«tgäste  nahm  Weihbischof 
Dr.  /tiiiicr  lilc  Weihe  vor.  Zwei  Tai^e 
nachher  unternahm  der  VerwaltuiigüraUi 
in  Anwesenheit  des  Handelsministers  von 
Toy;genbur{r  dir  (.r.-ti-  Kri'ifi'miii^sfahrt 
dieser  188-4  A'i»  langen  Strecke,  und  die 
Hauptstadt  OberSsterreichs  bereitete  der 
ci-tcn  Loc«miotive,  die  vom  Wiener  West- 
buhiihofe  kam,  und  den  Festgästen,  die  sie 
brachte,  einen  herzlichen  Empfang.  Der 
bald  darauf  ein;ijetretene  scharfe  I-  rost  ver- 
hinderte die  Vervullsländigung  der  Bahn, 
so  dass  diese  Strecke  erst  am  15.  Decem- 
ber  dem  allf^emeinen  Wrkehr  über- 

geben werden  konnte.  Den  Bau  des  Wiener 
Bahnhofes  hatten  Grundeinlijsunj^s-.Strci- 
ti<;keiten,  Iierbeij.iefiilirl  durch  Uberspannte 
Korderun<ien  der  Grundbesitzer,  verzip^^ert. 
Die  .\rbciten  konnten  erst  im  Herbste  1M5S 
begonnen  werden.  Im  Jahre  iS3()  wurde 
an  der  l'ortset/.uny,  der  Balm  nach  Salz- 
bur<r  citrif^st  gearbeitet,  so  dass  am 
4.  Au^»t  die  erste  Probefahrt  und  am 
I.  SL-ptcmber  l^5<)  die  I'>i<tfiuin'^  der 
Strecke  Linz-Laiubach  [;\~-hki>i\  sainmt 
den  \'crbi!idunL;seurveii,  \\  eiche  die  >elmial- 
spuri^en  Strecken  der  Li'cnmi  nivbalni 
Linz-Gmundcn  verbanden  [3-5  km],  alMi- 


tindcn  konnte.  Die  Trace  der  Westbahn 
in  der  Strecke  Linz -Lambach  fiel  beinahe 

mit  jener  der  ersten  österreichischen  Eisen- 
bahn zusammen.  Schon  als  die  Veröffent- 
lichung des  (geplanten  Eisenbahnnetzes 
vom  Jahre  1854  erfolgt  war,  hatte  die 
k.  k.  priv.  Erste  österreichische  Eisenbahn- 
Gesellschaft  beim  Handelsminister  \'or- 
stellungen  erhoben  und  um  Schutz  ihrer 
Rechte  beim  Bau  einer  Et.'^eiib.din  \  nn  Linz 
nach  Salzburg  ersucht.  Oer  Haridelsuimt- 
ster  ertheihe  die  beruhigende  mündliche 
\'ersie!iening,  dass  die  erworbenen  Rechte 
gehön^i.  Ikrücksichtigung  finden  wUrden. 
Als  das  Lindheim'sche  Project  vorlag, 
wandte  sich  das  .Ministerium  an  die 
l-iuau/piocuratur  um  ein  Ciutachten,  ob 
durch  ( '.oncessionirung  der  projectirten 
.Strecke  der  Elisabeth-Bahn  von  Linz  nach 
Lambach,  das  Privilegium  der  Budweis- 
Gmundner  Eisenbahn-Gesellschaft  verletzt 
würde.  .Schon  damaN  vertrat  die  Finanz- 
procuratur  die  Anschauung,  dass  durch 
ein  Privilegium  nicht  jede  Theilstrecke 
einer  Bahn  prtvilc^irt  erscheine.*)  Um 
jedoch  einem  langwierigen  Concessions- 
streite  vorzubeugen,  bemttssigte  die  Re- 
gierung die  Gründer  der  Elisabeth-Bahn, 
eine  Bestimmung  in  die  Gesellschatts- 
Statnten  aufzunehmen  [s)6l,  nach  welcher 
die  l'nternehmung  verpflichtet  eiseliien, 
ein  üebereinkummeu  wegen  Einlösung 
der  Bahnen  und  des  Privilegiums  der 
Ersten  österreichischen  Eisenbahn  mit  die- 
ser Gesellschaft  zu  treifen,  beziehungs- 
weise sich  dem  Aussprtiche  dreier  Minister 
zu  unterwerfen,  wenn  eine  gütliche  Ver- 
einbarung nicht  zustande  käme. 

Die  eingeleiteten  mehrfachen  Verhand- 
lungen führten  nicht  /tun  Ziele  und  die 
Regierung  verfügte  durch  Schiedsspruch 
die  Ablösung  der  Linien  der  Ersten  öster- 
reichischen Eisenbahn-Gesellschaft  durch 
den  b'rlass  vom  2i.  finii  1857.  Die 
iS.  150  .\ctien  a  250  iL  der  Krsten  öster- 
reichischen Eisenbahn-Ciesellsehait  sollten 
von  der  Kaiserin  Elisabetli-Iiahn  derart 
eint^eli'tst  weiden,  dass  deren  Kigciithümer 
den  .Nominalbetrag  in  filnfjjrocentigen 
Obligationen,  letztere  zum  Gursc  von  90 
Procent  ausbezahlt  erhalten  sollten,  auf 


'    (nitachten  vom  29.  April  1855,  9959  ad 

Min.-Zahl  332  ex  1855. 
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welche  Obligationen  die  der  Elisabeth- 
Bahn  jjewährleistete  Staatsgarantie  aiisfjc- 
dehnt  wurde.  Am  1.  Januar  1857  hatten 
alle  Rechte  und  Pflichten  der  Ersten  öster- 
reichischen Eisenbahn  -  Gesellschaft  an 
die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  überzuf^ehen. 
Diese  übernahm  die  X'erptlichtung,  auf 
der  Strecke  Linz  -  Budweis  längstens  bis 
zum  Ablaufe  des  ursprünjjjlich  ertheilten 
Privilegiums,  d.  i.  bis  7.  .September  1N74, 
eine  Locomotivbahn  herzustellen.  I'ür  den 
Fall,  als  die  Erste  <")Sterreiehische  Eisen- 
bahn-Gesellschaft diese  Entscheidung  des 
.Ministeriums  nicht  anerkennen  sollte,  war 


vorgeschritten  und  die  schwierigen  Fels- 
sprengungen im  Fischachthaie  durch- 
geführt. Am  25.  .Mai  des  Jahres  1H60 
langte  die  erste  Locomotive  in  .Salzburg 
an  und  am  i.  August  wurde  die  44*6  km 
lange  Strecke  Fr  a  n  k  e  n  m  a  r  k  t  -  Sa  1  z- 
burg  dem  Betriebe  übergeben.  .Mit  der 
Völlendung  des  restlichen  5  6  kin  langen 
•Stückes  .Salzburg- Reichsgrenze  wurde  der 
Verkehr  auf  der  ganzen  .Strecke  Wien- 
Salzburg  mit  der  Anschlu.ssstrecke  der 
königlich  bayerischen  .Staatsbahn  bis  .Mün- 
chen eröffnet.  Schon  am  15.  Juli  konnte 
die  Kaiserin  von  Oesterreich  die  Fiahn 


Abb.  V>1-   H.ihiih<if  I.in». 
(Nach  einer  Llthogiaphic  von  /diuarnki  uud  Oitiiiarnch  aus  dem  Jahre  isoo.] 


eine  Expropriation  ihres  Privilegiums  vor- 
gesehen. Die  letzte  Generalversammlung 
dieser  Gesell.schaft  vom  30.  Juni  1S57 
nahm  jedoch  die  ministerielle  Entscheidung 
an  und  durch  die  a.  h.  Entschliessung 
vom  iH.  Deceniber  1H57  wurden  jene  Be- 
stimmungen derselben,  welche  den  mini- 
steriellen Wirkungskreis  überschritten,  ge- 
nehmigt. Die  schmalspurige,  seit  .Mai  1835 
mit  I.ocomotiven  befahrene  Parallelbahn 
Linz-Lambtich  wurde  nach  Vollendung 
der  Elisabeth-Bahn  aufgelas.sen. 

Am  I.  Februar  l.S(X)  wurde  die 
Strecke  E  a  ni  b  a  c  h  -Frank  e  n  ni  a  r  k  t 
(42'7  km)  für  den  Frachtenverkelir,  ein 
Monat  später  auch  für  den  Gesammt- 
verkehr  eröffnet.  Gleichzeitig  waren  aber 
auch  die  .Arbeiten  auf  der  weiteren  .Strecke 
von  Frankenmarkt   bis  Salzburg  rüstig 


bei  einer  Reise  von  Wien  nach  Possen- 
hofen bis  .Salzburg  benützen.  Tags  darauf 
fuhr  der  erste  baverische  Zug  reich  ge- 
schmückt in  den  .Salzburger  Bahniiof  ein 
und  wurde  als  Vorbote  der  nahen  Er- 
r>ffnung  der  .Schienen Verbindung  mit  der 
Hauptstadt  Bayerns  freudig  begrüsst. 
Die  Eniffnung  selbst  wurde  am  12.  Au- 
gust 1S60  besonders  prunkvoll  gefeiert. 
.'\n  derselben  nahm  sowohl  der  Kaiser 
von  Oesterreich  als  auch  der  König  von 
Bayern  theil.  Die  Hofzüge  von  Wien 
und  München  trafen  gleichzeitig  in  .Salz- 
burg ein  und  im  Vestibüle  des  Bahnhofes 

'  wurde  der  .Schlussstein  in  feierlicher 
Weise  gelegt.  In  .München  wurden  für  die 
österreichischen  Festgäste,  Tags  darauf  in 
Wien  aber  für  die  bayerischen  besondere 

I  öffentliclie  Festlichkeiten  veranstaltet. 
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Die  tiuaiiziellen  Schwicngkeiten,  in 
welche  das  Unternehmen  infolge  der  ge< 

ätuk-rtc-n  Constcllatidii  des  Geldmarktes 
gcrieth,  hatten  die  Verzögerung  der  Bau- 
ausflDhrung^  des  concessionirten  PlOgels 
von  Linz  nach  I'as^.m  vci schuldet. 

Die  Bitte  der  Gesellschaft,  diesen 
Bau  vorliufig  unterlassen  zu  dürfen,  wurde 
von  der  Kegierunt;  abschlilf^ij;  beschieden, 
das  Handelsministerium  sah  sich  viel- 
mehr auf  AndrSngen  der  bayerischen 
Regierung  bemüssi^rt,  die  CcscHsLhaft 
anzuweisen,  alle  Vorkehrungen  zu  tref- 
fen, dass  diese  Bahn,  den  Bestimmun^^cn 
des  eingeganf^encn  Staats  Vertrages  ent- 
sprechend, rechtzeitig  eröffnet  werden 
könne.  Die  unter  Leitim;;  des  beröhm- 
ten  Denis  stehende  bayerische  Ostbahn 
war  mit  ihren  Bauarbeiten  in  der  Strecke 
Nürnberg-Regensburg  bis  Straubing  weit 
vorgeschritten,  und  nälicrte  sich  allmählich 
der  Grenze,  wo  die  Kaiserin  Klisabeth- 
Balin  anzuschliessen  hatte.  Von  Seite  der 
Elisabeth-Bahn  war  hingegen  bis  zum 
Jahre  i8f)0  kaum  mehr  als  das  I'roject 
ausgearbeitet.  Dasselbe  halte  insoferne 
eine  Aenderung  erfahren,  als  die  Zweig- 
bahn nicht  von  Linz,  sondern  von  Wels 
aus  gefuhrt  werden  sollte,  weil  liicdurch 
eine  namhafte  Kflrxung  der  Trace  er* 
reicht  werden  konnte.  Am  6,  Ati^^nst  iS6o 
wurde  der  Bau  der  Flügeibahn  Wels- 
Pas  sau  in  Angriff  genommen  und  da 
keine  besonderen  Bauwerke  aus/utilhren 
waren,  konnte  die  79*3  km  lange,  über 
Wallern,  Grieskirchen,  Neumarkt,  Riedau, 
Schrlrding  bis  Passau  innerlialb  i ;^  Mo- 
naten erbaute  Strecke  rechtzeitig  voll- 
endet und  am  I.  September  1861  dem 
Betriebe  llbergeben  werden.  Nur  zwi- 
schen Schärding  und  der  bayerischen 
Grenze,  wo  die  Bahn  unmittelbar  an 
den  aus  dem  Innflussc  aufsteigenden 
Felswänden  geführt  werden  musste,  war 
die  Bahnanla^e  mit  mühsamen  und  um- 
fangreichen l  el-spreni^imt^en  verbunden. 

Im  Kriegsjalurc  i  Ö59  war  die  Staats- 
verwaltung zu  der  Erkenntnis  von  der 
Dringlichkeit  einer  directen  Schienen- 
verbindtmg  zwischen  der  SUdbahn  und 
der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  gekommen, 
und  mittels  Krl.iss  des  I  landelsministeriuraS 
vom  I  S.Juni  IN.SO  wurde  der  Verwaltungs- 
ralli   der   Elisabeth  -  Bahn  aufgefordert, 


,  die  Ausführung  einer  solchen  Verbin- 
dungsbahn in  die  Hand  zu  nehmen,  und 

sich  zu  diesem  Zwecke  mit  der  Sudbahn- 
Verwaltung  ins  Einvemeluuen  zu  setzen. 

I  Auf  eine  Eingabe   an  die  Regierung 
wurde   dem  Verwaltungsrathe  bedeutet, 
^  dass  zur  Herstellung  dieser  Flügelbahn, 

I  die  als  integrirender  Bestandtheil  der 
ur,sprflnij,lieli  CMiK'L-ssie.nirlen  Linie  auf- 
zufassen sei,  keine  besondere  Concession 

'  nOthig  erscheine,  und  die  von  der  Staats- 
verwaltung übernommene  Zinseni^arantie 
auch  auf  die  Baukosten  dieser  Strecke  aas- 
gedehnt werde,  deren  Bau  vorschreibung  die 
Kegicrnn^  aus  dem  in  der  Concession  vor- 
behaltcncn  Rechte  der  Tracebestimmung 
der  Elisabeth-Bahn  abidtete.  Dement- 
sprechend erklärte  das  Handelsministe- 
rium, dass  zum  Bau  dieser  Linie  auch  die 
Genehmigung  der  Generalversammlung 
nicht  erfwdeilicli  >ei.  Die  Re^icrunij;  er- 
klärte sich  bereit,  die  für  diesen  Hau 
nöthigen  Geldmittel  bis  zum  Bcuagc 
einer  halben  Million  gegen  5%'^'^ 

,  zinsung  v'^D^nstrecken,  und  für  diese 
Strecke  die  l:^uihclHti;<;;  höherer  Tarifsätze 
zu  genehmigen.  \m  20.  August  iH^g 
wurden   im  Handelsministerium    die  Hc- 

I  dingungen  des  .\nschlusses  der  IClisabeth- 

'  fiahn  an  die  »südliche  Staatseisenl^thn« 
\ereinl>art  und  das  Project  der  Ver- 
bindungsbahn von  Penzing  über  Laiiiz 
nach  Hetzendorf  mittels  Erlass  vom 
17.  S\inember  desselben  Jahres  genehmigt. 
Nachdem  schon  am  20.  December  1Ö60 
diese  Strecke  in  vorläufige  Benützung  ge- 
nnmmcn  wurde,  erfolgte  am  l.Jamiar  1861 
deren  ErUtlnung  für  den  Frachtenverkehr. 

I  Auf  der  alten  Linz-Budweiser  Pferde« 
Eisenhabn    wurde    der    veraltete  I'.etrieb 

.  vorläufig  belassen,  im  Winter  wurde  auf 

'  dieser  Strecke  stets  der  Personen»  und 
Kilgutverkehr  eingestellt. 

.       Nur  auf  Grund  energischer  Verfügungen 

I  der  Regierung  ging  die  Gesellschaft  später 
daran,  iluc  eoncessionsmässige  Vetptlieli- 

I  tung  der  Errichtung  einer  Locomotivbaha 

I  zwischen  Budweis  und  Linz  zu  erftlllen, 
nachdem  ein  X'ersuch,  mit  Hinweis  auf 
die  finanzielle  Lage  des  Unternehmens, 
diesen  Bau  hinauszuschieben,  an  dem 

I  Widerstände  der  Regierung  scheiterte. 

I       Die   Finanzgeschichte    der  Kaiserin 

I  Elisabeth -Bahn  gehört  keineswegs  zu  den 
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stokeu  Capiteln  ü&terreichischer  Eisenbahn-  i 
Geschichte.  Bevor  noch  die  erste  General-  j 

Versammlung  cinbci  ufe  ii  war,  musste  sich 
der  Verwaltungsrath  an  die  Regierung  um  1 
weitere  Begünstigungen  fttr  das  Unter- 
nehmen wenden,  da  der  eingetretene  l'in- 
schwmng   der  allgemeinen  wirthschaft- 
liehen  Verhaltnisse   eine  weitergehende 
Sicherung  der  Gnmdlagen    des    Unter-  i 
nehmens  räthlich  erscheinen  Hess.  Die 
Regierung  zeigte  sich  insoi'erne  entgegen- 
kommend, als  Sil.  mit  Allerh<')chster  ( ieneh- 
migung  dviicli  den  Erlass  des  Handels- 
ministeriuiiis   vum    l6.  September  1858 
die  Erhöhung  der  Tarife   für  die  ersten 
1=^  Hetriehsjahre  zugestand,  sicli  n  ilIi  Ab- 
iaul dieser  Frist  die  Revision  üeibclbeii 
von  «ehn  zu  zehn  Jahren  vorbehaltend. 
Kbenso  wurde  Jem  Ansuchen,   dass  die 
bei  einer  etwaigen  Einlösung  der  Hahn 
vom  Staate  zu  zahlende  Annuität  nicht  t 
weniger  als  die  rrnrantirten  5'2"/o  des  An- 
lage-Capitals  betragen  sjlle,  entsprochen  1 
und  der  Bau  eines   zweiten  Geleises  | 
erst  für  den  Fall  zur  Bcdinmm«;  gemacht,  1 
wenn    das   Bruttoerträgnis   250.000   d.  1 
pro  Meile  erreichen  sollte.    Ueberdies  | 
wurde    es    dm    Actinnriren  freigestellt, 
die  Reinerträgnisse  der  Strecke  Wien- 
Salzburg'  noch  vor  Ausbau  des  Linz- 
Passauer  Flü^ck  als  Dividende  zu  ver- 
theilen, und  ferner  gestattet,  die  Zinsen  I 
des  fttr  die  letztere  Strecke  verw'endeten 
Anla<;c-(  "  ipitals  bis  zu  deren  Vollendung 
dem  ilaucapitale  zu  entnehmen.  Die  Re- 
gierung ertiieilte  auch  die  Zusicherung, 
dass  eine  etwa  nothwendige  Erganzimg  1 
des  auf  getilgte  Actien  entfallenden  Er- 
tragnisses   für   den  Tilgungsfond  von 
Seite  des  Staates  bis  zu  jenem  Zinsen - 
ansmasse  vorschussweise  stattfinden  werde, 
welches   erforderlich   sein  wUrde,  den 
festgesetzten  Tilguiigsplan  durchzuführen. 
Dagegen  sah  sich  die  Krone  bemiissigt, 
die  Bitte  des  Verwaltungsrathes  lun  Ver- 
zichtleistung des  Staates  auf  die  aus  dem 
Titel  der  Ziitseti'jarantic  et'.v:i  t^cleisteteii 
Zahlungcu  utid   um  ICrliulum^   «.lir  Ga- 
rantie auf  die  ganze  Summe,  \>.elelte  für 
die    Anlage    der  Bahn   und    Inl  tuieb- 
setzung  derselben  erforderlich  sein  wird, 
abzulehnen.  Es  wurde  jedoch  angeordnet,  | 
dass  nach  Tk-endigung  des  ersrir"  He- 
triebsjahres  der  ganzen  eoncessionirten  , 


Zinsengarantie.  ^55 

Strecken  coramissionell  festzustellen  sei, 
welche  weitere  Arbeiten  und  Betriebs* 

mittel  noch  nothwendig  wilren.  Auf 
Grundlage  dieser  Erhebungen  sollte  dann 
das  Anlage-Capital,  für  welches  die  staat- 
liehe Zinseni;arantie  zu  gelten  hätte, 
endgiltig  festgestellt  werden. 

In  der  ersten  Generalversammlung 
am  25,  Mai  1857  untei  Im  eitete  tier  Ver- 
waltung.sratli  unter  dem  Kindrucke  der 
schweren  Handelskrise,  auf  X'eraiilas- 
sung  des  Finanzministers  Bruck,  den 
Actionären  den  \'f»rschlag,  eine  zeitwei- 
lige Verminderung  des  Actiencapitats 
um  15,000.000  fl.  eintreten  zu  lassen. 
Die  Versammlung  entschied  sich  für  den 
i'Cückkaul  \uu  Actien  von  diesem  Nomi- 
nalbeträge, auf  welche  bis  dahin  j?o  Pro- 
cent eingezahlt  waren.  Ha  für  diese 
.Vctien  der  Paricurs  vergütet  wurde,  nalun 
diese  Operation  4,500.000  fl.  in  Anspruch. 
Doch  schon  in  kurzer  Zeit  zeigte  sich, 
dass  die  Geldmittel  der  Oeseilschalt  nicht 
ausreichten,  und  da  die  Lage  des  Geld- 
niarktcs  die  F.inforderung  weiterer  Actien- 
Einzahlungen  nicht  rüthlich  erscheinen 
Hess,  kam  das  Anbot  der  mit  dem  Unter- 
rielmun  in  inniger  Beziehung  steheiulen 
Creditanstalt  selir  gelegen,  welche  der 
Gesellschaft  den  Betrag  von  1 5,000.000  fl. 
aus  den»  l^ereits  erwiUinten  I^otterie- 
anlehen  zur  Verfügung  stellte.  Ebenso 
wie  bei  der  Theissbahn  sollte  das  Dar- 
lehen der  Elisabeth-Bahn  innerhalb  66 
Jahren  üammt  den  S^/oig^i^  Zinsen  zu 
tilgen  sein.  Das  Actiencapital  wurde  bei 
diesem  Anlasse  abermals  um  15,000.000  (1. 
reducirt,  um  der  statutenmässigen  Be- 
stimmung Genttge  zu  leisten,  welche  die 
Aufiudime  von  Darlehen  von  der  Bedin- 
gung abhängig  machte,  dass  mindestens 
die  Hälfte  des  Actiencapitals  eingezahlt 
erscheine. 

Im  Jahre  iSCk)  beanspruchte  der  Ver- 
waltungsrath von  der  ausserordentlichen 
(jencralversanntdung  vom  6.  Februar  die 
( 'leiieliiiii^uiiL;  der  I'>e-eli.;tTiiii'^  von  wei- 
lei  cLt  20,000.000  il.  ( ..-M.  i'.in  Cümite 
aus  vier  \'erwalt\mgsräthen  und  vier  De- 
legirten  der  Generalversammlung  wurde 
damit  betraut,  die  geeigneten  Schritte 
einzuleiten,  da  der  Verwaltungsrath  nicht 
in  der  Lage  war,  der  Versaininlung  be- 
stimmte Vorschläge  zu  unterbreiten. 
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Die  Baukosten  filr  die  Strecke  Wcls- 

Passau  nuisstcn  vorläufig  dun. !i  Aufii  ilimc 
einer  WcchsclschuKl  fiedn^kt  wcidcii. 
Die  Ausgabe  der  zunak^ekautten,  im 
Besitze  der  Gesellschaft  hetindlicheii 
Actien  erschien  schon  aus  dem  Grunde 
unthunlich,  weil  der  Actiencurs  bereits 
einen  Tiefstand  von  2'**\,  unter  Pnri 
erreicht  hatte.  Das  t^oniite  besehloss 
die  Ausgabe  eines  Silber-Prioritäts-An> 
Ichens  in  der  HtVtu- vfui  2i,o;iO.OOO  H.  ö.W. 
Das  Ministerium  gestattete  jedoch  nur 
die  Ausgabe  von  la  Millionen  und  auch 
(.Hls  nur  unti  T  der  Bedingung,  dass  die 
Obligationen  zum  Xennwertbe  ange- 
bracht werden. 

Naclidcm  die  lie^ebun«;  dieses  An- 
lehens  unter  der  vorgeschriebenen  Be- 
din>;un>i^  sich  nicht  durchführen  liess, 
{fcstattete  das  Ministerium  die  Ausf^abe 
der  Obligationen  unter  dem  l'aricurse, 
mit  dem  Zugeständnis,  den  hiedurch  er- 
wachsenden Gursvcrlust  dem  Anlage- 
Capital  2ur  Last  zu  schreiben,  wodurch  die 
Zinsengarantie  auf  diesen  Betrag  aus* 
j^edehnt  wurde.  Die  Emission  des  All- 
lehens übernahm  eine  Finanzgruppe  un- 
ter Filhrunji  der  Creditanstalt  zum  (Äirse 
von94"6o.  Die kosts^eligerc  Tr  iLLliiliriuig 
uni\  die  luxurir»ser  an^clcjjten  Hociib  nitrii 
der  Elisabcth-liahn  hatten  jedoch  bald  die 
beschafften  ( icldniittel  verschlungen.  Nach 
dem  l'nxrt'Cte  des  ersten  Atitchens  durlle 
vor  dc;.i  1.  April  iShi  kcni  weiteres  auf- 
j^enumnicii  werden.  \(>th}jedrun<ien,  be- 
fassti'  '-i^li  d;is  l""iti,-i!i/-{  inniitc  mit  dem 
Gedaukcii,  die  i ück;;ekaullen  .-\clien  trotz 
der  sich  ergebenden  Verluste  auf  den 
.Markt  zu  briii^^en.  Das  \'erbot  der  Regie- 
rung verhinderte  diese  Massnahme,  doch 
wurde  mit  ROcksicht  auf  das  hohe  Silber- 
a<;io  die  .Aus;iabe  weiterer  (),000.000  fl. 
in  Silber-Oblijkjationen  gestattet,  die  mit 
3*3%  Aber  den  Nennwerth  abgesetzt 
werden  konnten. 

Am  Schlüsse  des  Jahres  ibOi  waren 
die  Anlagekosten  der  neuerbauten  Bahnen 
bereits  auf  74,414.763  fl.  ij.  W.  yestic^en. 
»obei  allerdings  die  intercalarzinsen  des 
Baucapitals  [5*66  Millionen]  und  der 
(  .in  s\ er  Ui>t  bei  den  IVioritäts-Atilehen 
[^51.000  Ii.'  Ulli  cinm  rechuet  erschemeu. 
Das  ursprihi<;liLh  ann;cnommene  Anlage- 
Capital  war  demnach  weit  überschritten 


und  die  Meile  dieser  Bahn  kam  RChon 

d.Tmals  auf  mehr  als  1.400.OOO  ü.  zu 
stehen,  eine  Zitfer,  die  jedenfalls  ge- 
eignet erschien,  die  öffentliolu  Kritik 

herauszufordern,  zrimal  es  sich  um  ein 
»staatlich  .suhventionirtes  Unternehmen  * 
handelte. 

Vor  der  Generalversannnlun^  bemOhte 
sich  der  Verwaltungsrath  die  Ueber- 
schrettungen  damit  zu  rechtfertigen,  dass 
die  Berücksichfiirunjj  der  vielfacht,  n  strate- 
gischen Aufordcnmgen,  insbesondere  aber 
die  aus  diesem  Grunde  verlangte  Ptthrung 
der  Trace  durch  das  Gebirge  bei  K'rk.i' 
Winkel,  statt  über  das  Tuilnerfeld,  ferner 
die  von  den  Ministerien  vorgeschriebene, 
zu  theuer  erfolgte  Einlösung  der  »Ersten 
österreichischen  Eisenbahn«,  endlich  aber 
die  staatliche  Anordnung  des  Baues  der 
I'enzinger  Verbindungshahn,  die  wesent- 
lichsten Ursachen  der  bedeutenden  Er- 
höhung des  Anlage-Capitals  bilden.  Da- 
tre<xen  machten  sich  in  der  OefTentlichkeit, 
insbesondere  aber  auch  im  Keichsrathe 
Stimmen  geltend,  die  der  Verwaltung; 
den  Vorwurf  machten,  dass  bei  der  Bau- 
au.sführunij  nicht  mit  der  concessions- 
mässig  bedingten  »möglichsten  Sparsam- 
keit« vorgegangen  worden  sei,  ja  man 
^in«;  im  .\bget)rdnetenhause  so  weit,  die 
Beschuldigung  einer  möglichst  ■  ver- 
.schwenderisclien^  Gebarung  gegen  die 
Leitung  der  K;iiserin  Elisabeth-Bahn  zu 
erheben.  1*k  Kegierung  wurde  aufgefor- 
dert, M.issfiahmen  zu  treffen,  den  garan- 
tirendcn  .Staatsschatz  vor  zu  weitgehenden 
Anforderungen  der  -^aranurten«  Bahnen 
zu  schützen.*» 

Der  Nachfolger  Bruck's.  Finanzminister 
Ignaz  V.  Plener,  schlug  in  der  Eiseubahn- 
Politik  insofeme  eine  von  den  Anschau- 
nny^en  seines  Vorgangi  rs  abweichende 
Kichtung  ein,  als  er  keineswegs  das; 
Princip  der  weites^henden  staatlichen 
Zugeständnisse  an  Privatuntemehmungeii 
befolgte,  vielmehr  bemttht  war,  soweit  es 
die  abgeschlossenen  Verträge  Oberhaupt 
zuiiessen,  im  Interesse  des  Staatsschatzes 
die  Ansprüche  der  Gesellschaften  herab- 
zumindern, beziehungsweise  auf  das  aller» 
nothwendigste  Mass  zu  beschränken. 

*/  \'v).  I'nitokitll  der  I45.  und  146.  Sitzung 
des  Abg.-H.  vom  15.  und  ii.  Juii  iHbz  sowie 
Bd.  1,  S.  470  u.  S. 
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Obo[icicl»  der  erste  rriisidcnt  des  Ver- 
waltuiigsrathes  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn,  Graf  Wickenburg,  nach  ZurUck- 
legung  dieser  ätelle  zur  Leitun«;  des 
Handelsministeriams  beruien  wurde,  iic- 
st  iltcie  sich  das  Verhältnis  der  Gesell- 
scbal't  zur  Kegiening  immer  ungünstiger. 

Selbst  die  Bemdhungen,  für  ein  neues 
Aniehen  dieselbe  Begünstigung  zu  er- 
langen, wie  sie  in  Bezug  auf  die  Cou- 
tirung  allf^liger  Cursverluste  in  früheren 
Fällen  gewährt  war,  blieben  vergeblich ; 
denn  als  eine  ausserordentliche  General- 
versammlung an>  17.  Februar  iSOi  die 
Bedeckung  des  fehlenden  (Kapitals  durch 
Aufnahme  eines  Prioritfits-Anli  Iiltis  von 
12,CX}0.000  i\.  beschloss,  verweigerte  das  . 
Ministerium  die  Ausdehnung  der  Zinsen-  [ 
garantie  auf  den  Betrag  des  etwaigen 
l^ursverlustes.  Auch  das  Ansuchen,  den- 
selben aus  den  Erträgnissen  des  Salzhan- 
d(.ls  dcckt.n  7M  dürfen,  den  die  Elisabeth- 
Bahn  als  Xaclituigenu  der  *  Ersten  öster- 
reichischen Eisenbahn-Gesellschaftc  be> 
trieb,  wurde  nicht  genehmigt. 

Nothgcdruugen,  blieb  der  Gesellschaft 
nichts    übrig,    als    ein   Aniehen   auf  | 
1 0.000,000  fl.  untt  r  ietler  Bedingung  au.szu-  j 
sclireiben,  die  Ausgabe  weiterer  zwei  Mil- 
lionen einem  geeigneteren  späteren  Zeit- 
punkte vorbehaltend.    Mit  Genehmigung 
des  Mini:iterium8  wurde  der  erwähnten  ' 
Pinanzgruppe  auch  dieses  Aniehen  zu  1 
einem    (Uirse    von   96   überlassen.  Da 
der  Nominalwerth  der  Obligationen  mit 
9,999.900  fl.  festgesetzt  wurde,  hatte  die 
Gesellschaft  bei  Erlangung  eines  Hetrages  [ 
von  9,609.9ov«)o  H.  ö.  W.  einen  Curs-  , 
verlast  von  ^SQ.^ijh  io  fl.  zu  erleiden. 

Die    Ertragnisse    des    Unternehmens  1 
reichten  natürlich  nicht  hin.  du-  Verzin- 
nung  des   grofssen    Anlaßt  Capitals  zu 
decken  und  n.ussjf  der  Staatsschatz  zur  1 
Begleichung  des  Ausfalles  herangezogen 
werden.  Die  Staatsverwaltung  gewährte,  , 
obzwar  das  Anlage-Capital  noch  nicht 
den  Conce.ssions-Bestimmungen  entspre- 
chend festgestellt  war,  für  die  Betriebs- 
jahre l8fn    mul    186a   Vorschüsse    auf  | 
die  voraussichtlichen  Staatlichen  Garantie»  ^ 
Zahlun<£en.  I 

Am  33-  März  186^  erhielt  der  \'er- 
walttingsrnth  dKvch  acn  Handelsministcr 
Grafen  Wickenburg  die  amtliche  \'eri»tau-  1 


digung,  das«  der  Fiaanzminister  ent- 
schlossen sei,  IcQnftighin  an  keine  der 
vom  Staate  garantirten  Bahnen  irgend 
eine  Zahlung  zu  leisten,  wenn  das  Anlage- 
Capital  nicht  festgestellt  und  die  Betriebs- 
rechiumgen  nicht  geprüft  und  von  dem 
Finanz-  und  Handelsministerium  als 
{  richtig  anerkannt  wurden  seien. 

Danjit  war  jener  jahrelange  grosse 
Streit  ciiiMoleitet,  l!lt  :'\vi-;clifn  der  Re- 
gierung und  den  subventionirten,  damals 
als  junge  Bahnen«  bezeichneten  Privat- 
unternehmungen ausbrach,  der  ursprüng- 
lich sich  auf  Üitlcrenzcn  bezüglich  der 
Staatsgarantie,  später  aber  auch  auf  das 
Gebiet  der  Besteuerung  dieser  rntcr- 
uehmungen  erstreckte.  [Vgl.  S.  470  u.  ff.] 
Bevor  wir  jedoch  auf  die  Einzelheiten 
dieses  uiu  iviuicklichen  Rechtsstreites  ein- 
gehen, in  dem  die  Kaiserin  Elisabeth- Bahn 
die  Fahrerrolle  übernahm,  müssen  wir 
uns  vorher  noch  mit  du  l*!ntstehungs-Ge- 
schichte  der  ausser  der  Theissbahn  »mit- 
kämpfenden« Stld-norddeutschen  \  er- 
bind u  n  ij,  s  b  .i  h  n  und  Böhmischen 
VV  e  S  t  b  .1  Ii  n  lics-ch;iftigen. 

üurcli  dl  II  Staatsvertriig  vom  24.  April 
1853  hatten  Jie  Regienmgen  von  Oester» 
reieh  und  Sachsen  die  Ausführung  einer 
Balm  gesichert,  die  von  Zittau  nacii  Kei- 
chenberg  führen  sollte.*)  Auf  sächsischer 
Seite  hatte  sich  im  Jahre  1 854  ein  Comite 
(icbildet,  welches  die  Gründung  einer 
.Actien-Gesellschaft  zum  Bau  dieser  Etsen- 
baliii  \  I  rbc  iviri  te  und  die  <jsterreiclnsche 
Regierung  war  bedacht,  die  WeiterfUhrung 
dieser  Linie  im  Interesse  der  nordost- 
lichen Be/irke  Biihmens  zu  ermöglichen. 
Dieser  Landestheil,  beziehungsweise  der 
Bunzlauer,  Jianer,  Königgrätzer  Kreis 
sowie  die  östliche  Hälfte  des  l.eitmeritzer 
Kreises  entbehrten  bis  dahin  jeder  Eisen- 
bahn, obzwar  gerade  dort  die  industrie- 
reichsten Orte  des  Kronlandes  in  enger 
Nachbarschaft  standen.  Die  für  den 
Fabriksbetrieb  so  nothwendige  Kohle 
wurde  aus  Sachsen  und  l'reussisch- 
Schlesien  bezogen,  da  die  biWunische 
Kohle  selbst  aus  den  nähergelegenen 
Gruben  bei  Schatzlar  und  Schwadowitz 

*)  Vj;l.  .\lisv.huitt  C,  Ausländische  ünter- 
nehniuiii^eii  auf  «Vsterreichischem  Gebiete, 
Seite  494  u.  ti. 
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infolge  der  schlechten  Verkehrsmittel  noch 
theuerer  als  jene  zu  stehen  kam.  Die 

Transportskosten  für  Güter  von  Kumburs 
nach  I'rat;  stellten  sich,  wie  damals  eine 
ofHciöse  Zeitschrift  feststellte,  nur  uner- 
heblich niedriger,  wie  jene  von  London 
nach  Prag. 

Bis  zum  Jahre  1855  hatte  Reichenher^f, 
das  bedeutendste  Industriccentrum  N*)rd- 
h5hmens,  seit  mehr  als  1 5  jähren  verireblich 
um  den  Anschlnss  an  eine  Eisenbahn 
petitionlrt.  Als  das  Concessions-Gesetz 
erschien  und  das  verlautbarte  Allerhüchst 
genehmitrtc  Eisenbabiniet/.  eine  Kisenb;din 
von  Rf  lu  :iher^  nacli  Pardnbii/  Jcm 
S\«tc!nc  einverleibt  aufwies,  bildete  sich 
unvt  izüylich  ein  ( ^omite  aus  den  Indu- 
striellen Johann  Liebiej^,  Adalbert  Lanna 
und  den  GebriuU ni  K!i  in,  das  den  Plan 
dieses  Eisenbahnbaues  autuahni.  Die 
erbetene  Bewilligung  zu  den  Vorarbeiten 
wurde  am  4.  Februar  1S55  erthcilt  und 
die  Untersuchungen  auf  fUnf  Varianten 
ausgedehnt  Zwei  derselben,  die  den  An- 
schlnss an  vl'L  St.KitsLi^enVKiVm  bei  Pecek 
und  Prelouc  suchten,  wurden  jeduch  bald 
fallen  gelassen.  Von  den  drei  übrigen  Traden 
ent?;|it  k1i  mit  eine  den  stratcf^ischen 
Anforderungen  der  Regierung,  die  aut 
Einbeziehung  der  beiden  Festungen  König- 
;^rätz  und  Josefstadt  in  die  Trace  hohen 
Werth  legte;  daher  mussten  auch  die 
Projecte,  die  Bahn  Ober  Tumau,  Ji^in  und 
llotitz  oder  aber  über  Gablonz  ZU  führen, 
abgelehnt  werden. 

Die  Concessionswerbung  der  Gründer 
wurde  durch  den  Umstand  I>ef4ünsti<^t,  als 
der  Ruf  nach  dieser  Kisenli.i'.n  in  den 
Industriebezirken  immer  di  in^ciulerc  For- 
men angenommen  hatte.  Am  22.  April  fand 
in  Arna«  eine  Versammlung  zahlreicher 
Interessenten  statt,  in  welcher  der  heimat- 
liche Sclirittsteller  l'tTo  Horn  in  zUndender 
Rede  die  Wichtij^keit  einer  Eisenbahn 
durch  das  Wiesen<rebir;re  nacliwies;  ein 
dorterwäliltes  ( ".omite  mit  detn(  'iraleii  Ernst 
Harr;:rf;  tu  der  Spitze  ilbcrnabin  die  Auf- 
gabe, der  Rej^ierun^  eine  Petition  um 
Fördenmg  liieser  Eisenbahn  vorzulegen. 

Die  neue  Bahn  sollte  schon  nach  dein 
urspiün^liclicn  l'iogiamme  vorwiegend 
den  Zweek  haben,  den  Verkehr  zwischen 
dem  Xordw  L  <r- -1  und  Sikiosten  b'.uropas 
wieder  in  jene  Richtung  zu  knken,  die 


I  er  vor  Erbauung  der  Kaiser  Ferdinands- 
I  Nordbahn  seit  Jahrhunderten  irnie  hatte 

und  welche  durch  die  alte  Handelsstrasse 
gekennzeichnet  war,  die  über  Magdeburg, 
Leipzig,  Dresden,  Rumburg,  Kolin  und 
Znaim  nach  Wien  führte  und  so  die  Ost- 
und  Nordsee  mit  den  österreichischen 
Donaulandern  und  mit  dem  Orient  ver- 
band. Dem  entsprechend  sollte  sie  auch 
den  Namen:  >.Sild-norddeiilselie  ^"er• 
bindun{j;sbah  n«  erhalten,  ila  dureli  sie 
die  kürzeste  Linie  zwischen  den  wichtigsten 
Städten  der  ö>tliclie!!  Hälfte  Siki-  und 
NorddeutscliluuJ.s'y  hergestellt  wäre. 

Der  preussi.schen  Rej^ierunp;  lat;  eine 
Denkschrift  vor,  die  den  Bnu  eitur  directen 
Bahn  von  Berlin  über  Cottbus  nach  Löbau 
befürwortete,  welche  im  .Anschlüsse  an  die 
Keiehetiberg  -  Pardubitzer  Eisenbahn  die 
kürzeste  Verbindung  zwischen  Wien  und 
Berlin  herstellen  sollte. 

Unter  j^ünstigen  .Auspicien  erhielten 

^  deumuch  die  Gründer,  die  in  das  Comit«^ 

I  den  Fürsten  Camill  Rohan,  den  Grafen  Emst 
Harrnel),  I'riedrich  Zdekauer  v.  Treukron, 

1  Charles  Senion  als  V'ertreter  des  Londo- 

I  ner  Hauses  R.  Heine,  Semon  &  Co.  auf- 
L;eii< 'iiiiMc  11  !i.-ilten,  und  denen  sieh  nber- 
dies  die  Creditanstalt,  der  A.  Schaafl  hau- 

I  sensche  Bankverein  in  Köln,  Generalconsul 
Merck,  \.  Schoeller,  B.  N.  Gold.scliniiJt, 

,  M.  Königswarter  imd  Job.  N.  Schmidt 
in  Frankfurt  a.  M.  als  MitgrUnder  an- 
schlössen, die  Oince.ssion  vom  15.  Juni 
1856  für  eine  Locomotivbahn  von  Rei- 
chenberg nach  Pardubitz  nebst 
einer  FlUgelbahn  von  Ja  romer  nach 
iiichwadowitz,  für  welch  letztere 
Strecke  die  ersten  Gründer  ebenfalls  die 
Concession  zu  den  Vorarbeiten  erworben 
hatten.  Der  Staat  garantirte  die  Zinsen 
und  Amortisation   eines   »wirklich  ver- 

I  wendeten  und  gehörig  nachgewiesenen« 
.Anlajre-Capitals.     dcsst-n  Maximalhrilie 

i  jedoch   schon   mit   18,000.000  Ii.  C-M. 

]  fest^e>tellt  war.  Mit  Rücksicht  auf 
die  L!;?  \vählte  kostspieli}jere  Trace  wurde 
liiv  Jie  ersten  zehn  Betriehsjahre  die  Ein- 

'  l.el  1111^  höherer  Tarifsätze  als  bei  anderen 
bis  dahin  concessinnirten  Hahnen  zuge- 

,  standen.    Eine    Herabmmdcrung  sollte 


*i  NiK'h  dem  ^a  i'^^r.iphischen  Begriffe  zur 
Zeil  des  Deutschen  Bundes. 
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jedoch  erst  dann  erfolgen,  wenn  das  Rcin- 
ertrfSjrnis  eine  is^/ßige  Vcrzinsun<r  des  An- 
la^c•(■apitalsübcrsU•iv;en  sollte.  Innerlutlli 
4'  ^  Jahren  war  die  Bahn  vollendet  dem 
Betriebe  zu  iSberfjeben.  Die  Genehmijjtunjf 
der  Statuten  der  Actien-Gesellschaft,  die 
als  ]i.  k .  p  r  i  V.  S  11  d  -  n  o  r  J  d  c  u  t  s  c  h  e 
Vcr  b  i  u  d  LI  II  b  a  h  n  sich  tonstituirte 
und  die  ( '.oncession  übernahm,  erfolgte 
am   5.    luiii  Da^  (Jesellschatls- 

("apital  wurde  aut  15,000.000  fl.  in  .\ctien 
von  200  fl.  Nominale  festgesetzt.  Die 
Gründer  sollten  vom  iährh'chcn  Rein- 
erträge, der  nach  Abzut^  von  6',^,  Zinsen 
des  Anla|^e>Capitals  der  Amortisations- 
und Reservcff inJqiintL'n  erühri^^cn  würde, 
10  7g  pr"  rata  ihres  .Vctiencapitais  zu- 
ge\(iesen  erhalten. 

Der  ans  den  vorgenannten  Gründern 
gebildete  erste  Verwaltuiigsrath  wählte 
den  Grafen  Harra  ch  zum  Präsidenten 

und  Alex.  S  h  "  <_  1  !  c  r  /.uin  Vii  L-pr.'l^i- 
denteii  und  ernannte  statiiten>;eniilss  die 
Direction,  in  die  Johann  Liebie^^  als 
Director,  Johann  Schebek  als  Inspcctni 
und  Dr.  G.  R.  Gross  als  Directionsmit- 
g;lieder  eintraten. 

Bei  der  C)fTertverhandlun(jj  wurde  die 
Bauausführung  der  Hduptbahn  den  Ge- 
brOdem  Klein,  Franz  Klein  und  Adalbert 
L  a  n  n  a  um  die  Pauschalsumme  von 
9,089.550  tl.  und  der  Flü<relbahn  um  den 
Betraj;  von  1,792.495  fl.  zuerkannt.  Die 
Gebrüder  Klein  übernahmen  überdies  die 
Lieferung  der  .Schienen,  deren  Kosten 
in  den  obioren  Beträgen  nicht  berück- 
sichtigt erschienen. 

Da  diese  Unternehmer  in  ein  Ver- 
tra»i;sverluiltius  zur  Gesellschaft  kamen, 
schieden  sie  aus  dem  \'erwaltun<jsrathe. 

Die  Trace  dci  I\irdubitz-FCLi^liL:i- 
bergcr  Kisenbahn  lälut  durch  eii<i.^n  Jci 
schönsten,  {jewerbreichsten  und  interessan- 
testen Theile  f^uhmens.  Vom  I\irilu!iit/Lr 
Hahnholc  der  .StaatsciseiibaUu  - 1  .cswü- 
schaft  auslJehend,  übersetzt  die  Bahn  die 
F.lHf  iiiul  deren  Inuiul  itli  .ii>i;ebiet  mit 
zwei  hölzernen  Jochbrücken  [948  tu 
und  iSS'S  m  lang],  und  fahrt  in  der 
Kbene,  über  die  ehemalifrcii  trrosscn  Fisch- 
teiche, dem  rechten  Elbeuter  stets  nälier 
kommend,  nach  der  geschichtlich  berühm- 
ten Feste  Köni}r;rr;itz.  Von  Ki')iii<i<rrätz 
bis  Josefstadt  gleicht  die  Ebene,  durch 


welche  die  Bahn  zieht,  einem  grossen 
I  Ciemüsettarten.    Bis  Jarumäi^  dehnt  sich 
ixiclic-^  Ackerland,  das  ob  seiner  Frucht- 
barkeit die  Bezeichnung  »goldene  Ruthes 
j  trägt.  Ueber  Smiric  durch  den  kurzen  lun- 
I  schnitt  beijezbin  führt  die  Bahn  zu  der  nach 
Kaiser  Itiscf  II.  lunannten  F'estung  und 
iliiti  Schu olerstadi  Jaromfif.  Vom  Joscf- 
I  Städter  Bahnhoff  zue  iL^t,  die  Elbe  zu  jener 
Zeit  mit   einer   ili>lziochbriu ke   [470  ut 
I  lang]  übersetzend,  über  Skahtz  und  Koste- 
I  letz  im  Thale  der  .Aupa  hinziehend,  die 
Si      aiiow  it/L:r  Flügelbaliii  a;\  \\  i-lclle  die 
'  IStemkohiengruben  an  der  südlichen  Ab- 
{  dachung  des  Riesengebiiges  fllr  den  in* 
dustriellen  Nordosten  Böhmens  nutzbar 
zu  machen  hatte. 

Den  Ufern  der  Elbe  entlang,  die  von 
Pardubitz  bis  gegen  K^niginhof  die 
treue  Begleiterin  der  i^laupttrace  bleibt, 
geht  die  Bahn  nunmehr  m  nordwestlicher 
Rii  lituiiL;  durch  einen  mäLhtii^v'n  I'-inschnitt 
nach  Kukus  und  kommt  nach  Passinuig 
zweier  hoher  Viaducte  zu  der  durch  Wenzel 
Ilanka  so  bekannt  t;LU  i  )rdciiL:i  Stadt 
Küniginliof.  Hinter  JarumÖr  uimnit  die 
Bahn  immer  mehr  und  mehr  den  Cha- 
rakter der  Gebirgsbahn  an,  sie  läuft 
30 — 35  m  Uber  dem  Niveau  der  Elbe 
an  der  Lehne  einer  bewaldeten  Hflgel- 
kette.  Der  Königinhofer  Bahnhof  wurde 
im  wahrsten  Sinne  des  Wortes  im  Sand- 
stein ausgesprengt.  Durch  die  Wälder 
des  lli'thenzuges  führt  die  Bahn  weiter 
mit  Steigungen  von  i  :  72  über  das 
Hochplateau  von  Borowitz,  das  Gebiet 
der  Elbe  verlassend,  um  dem  Iser- 
gebiete  zuzueilen.  ICine  Meile  hinter 
.Mastig  erreicht  die  Bahn  ihren  höchsten 
Punkt  auf  tlcr  \\  asserscheide  der  oberen 
Klbe  und  dut  Iser,  496  tu  über  dem 
AJri.Ui.schcii  Meere.  [2Sr5  ni  höher 
als  der  .Ausgangspunkt  der  l^ahn  im 
Pardubitzer  Bahnhofe.)  Die  W  älder  treten 
zurück,  die  Bahn  senkt  sich  wieder  im 
Gefälle  von  i  :  570  und  i  :  130  und  zieht 
an  einer  waldbewachsenen  Berglehne 
weiter  in  dem  durch  mehrere  parallel 
laufende  Schluchten  und  Risse  durch« 
schnitteiien  Gelände  gegen  das  Oistaer- 
thal  hinab. 

Ueber  diese  als  die  Palgendorferschluch- 
ten  bckainiten  Ftlseiicinschiiittc  setzt  die 
Bahn  mit  etwa  15  m  hohen  Brücken  und 
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Dämmen  bis  Fal^jendorf,  geht  dann  durcli 
ein  kleines  Thal  den  Krümmunj^en  des 
VV'oleschkabaches  folgend,  der  bis  zu 
seiner  Mündun};;  in  die  Iser  bei  Semil 
die  Bahn  begleitet  und  Uber  Alt-Paka 
weiter,  vor  welcher  Station  die  Thalsohle 
durch  einen  etwa  19  m  hohen  Viaduct 
übersetzt  wird.  Ein  zweiter  Viaduct  bei 
Austj  überbrückt  das  Thal  des  Popelka- 


Felskante  Seile  befestigten  und  sich  an 
diesen  hinabliessen.  Auf  gleiche  Weise 
mussten  auch  die  ersten  Leute  hinab- 
befördert werden,  welche  die  vorberei- 
tenden Arbeiten  zur  Ciangbarmachung 
des  ßik  z\i  treflfen  hatten.  Die  Bahn- 
führung an  dieser  Stelle  war  die  schwie- 
rigste Aufgabe:  vier  mächtige  Felsvor- 
sprünge,  zwischen  denen  niuldenartige 


.\l:b.  y.~.   lilk-  I  iiiKi^l.    [N.i^h  einer  i)rigiiial-Aiilii.ihuic  au»  der  Ge|;cowar1  von  H.  l)rU.| 


baches,  dann  wendet  sich  die  Bahn  in 
nordwestlicher  Richtung  über  Liebstadtl 
bis  Semil,  von  wo  aus  das  romantische 
Gebiet  der  Süd-norddeutschen  X'erbin- 
dungsbahn  begiimt.  Kurz  hinter  vSemil 
sperren  plötzlich  steil  abfallende  Felsen 
das  Thal ,  in  dem  die  Iser  kaum  den 
nöthigen  Raum  für  ihr  Bett  gewinnen 
konnte.  In  dem  als  Rik  bezeichneten, 
über  zwei  Kilometer  langen  Felsengpasse, 
ragen  die  60 — 70  in  hohen  l-'elswände 
fast  lothreclit  empnr.  .Als  die  Ingenieure 
die  Eisenhahn  durch  den  Rik  traciren 
sollten,  konnten  sie  nur  dadurch  in  dieser 
l'elsgegend  vordringen,  dass  sie  an  der  1 


Kinsenkungen  sich  befanden,  mussten 
durch  Tunnels  durchbrochen  werden. 
[Abb.  3b5.1 

.Merkwürdigerweise  begegneten  hier 
die  Tunnelarbeiten  bei  der  Bevölkerung 
eigenthUmlichen  N'orurtheilen.  Den  Unter- 
nehmern konnte  es  nicht  gelingen,  heimat- 
liche .Arbeiter  zu  dem  Bau  in  dieser 
Gegend  heranzuziehen,  da  die  Sprengun- 
gen und  Bahnfühningen  im  Rik  von  den 
Bewohnern  für  ein  Teufelswerk  erklärt 
wurden.  .Man  sah  sich  gcnöthigt,  die 
italienischen  Arbeiter  vom  Bau  der  Sem- 
mering-  und  Karstbahn  heranzuziehen. 
Durch  vier  Tunnels  in  einer  Gesamnit- 
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Iflnge  von  743  m  und  durcli  ein  weiteres 
Felsenthal  jjelan^t  die  Bahn  bis  Eisen- 
brod.  Von  Kisenbrod  bis  Turnau  durch- 
lauft die  Bahn  eine  durch  seltene  Vereini- 
gung der  Naturschönheiten  ausgezeichnete 
Clegend.  Zwischen  grotesken  Felsen- 
gruppcn,  bald  in  Thalengen,  parkartig 
gestaltete  Gefilde  durchziehend,  schlängelt 
sich  die  Trace  durch  ein  Clebiet,  das  zu 


Anlage  des  204*7  langen  Tunnels 
bei  Kakaus,  hinter  welchem  die  Iser 
mittels  einer  Schifkonibrücke,  die  an- 
geblich die  erste  Eisenbahnbrücke  dieser 
Art  in  Oesterreich  gewesen  sein  soll, 
übersetzt  wurde.  [Abb.  366,  367.]  Am 
rechten  l'ter  der  Iser,  lilngs  der  Sandstein- 
wand, geht  es  nach  Tumau,  wo  die  Süd- 
norddeutsche Verbindungsbahn  den  An- 


den schönsten  zählt,  die  Böhmens  Eisen- 
bahnen aufzuweisen  haben.  Schon  auf 
den  früheren  Wegen  krönten  malerische 
Ruinen  die  l'elsenhiihen,  an  denen  die 
Bahn  vorüberzieht.  .\uch  in  dieser  Gegend 
gehören  sie  zum  pittoresken  Schmuck  der 
Trace.  Kurz  hinter  Eiscnbrod  zwingt  ein 
Bergvorsprung  die  Iser  zu  einer  bedeuten- 
den Krümmung.  I  m  dieser  nicht  mit  den 
Schienen  folgen  zu  müssen,  wurde  durcli 
den  Berg  der  4347  tn  lange  Lischnayer 
Tunnel  gebohrt,  der  gleichsam  das  Thor 
zu  den  malerischen  Sandsteinfelsenpartien 
bildet,  die  bis  Turnau  die  Bahn  begleiteil. 
Aehnliche  Verhältnisse  veranlassten  die 


schluss  an  die  Turnau- Kralup- l^rager 
Bahn  und  durch  diese  in  Kralup  neuer- 
dings an  die  Staatseisenbahn,  beziehungs- 
weise bei  Kladno  auch  an  die  Buschtfi- 
hrader  Bahn  erhielt.  In  vielfachen  Krüm- 
mungen durcheilt  die  Bahn  von  Turnau 
nordwestwärts  eine  Landschaft,  die  all- 
mählich zu  einem  Hochplateau  heran- 
steigt. Unweit  des  Schlosses  Sichrow 
durchschneidet  sie  diesen  Höhenkamm 
durch  den  nach  dem  Schlosse  benannten 
Tunnel  [63  s;  ;;;],  einem  der  längsten,  die 
Böhmens  Eisenbahnen  aufzuweisen  haben. 
Seine  Herstellung  wurde  durch  die  -bösen 
Wetter-,  die  aus  den  Scliichten  hervor- 
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(Ir:)n;j<.'n,  erschwert,  l'cbcrdies  h  itlc  man 
auch  ycgcn  das  Wasser  anzukainpten, 
welches  aus  der  Mitte  des  Berges  hervor- 
{]tiA]l,  WO  dieser  nicht,  wie  an  den  beiden 
Eiufj  anjjcn,  aus  lestem,  hartem  Fels,  son- 
dern aus  lettijrexn  Thon  bestand.  Fast 
zwcii.'tlii  ige,  Ta^  und  Xacht  ununter- 
brochene Arbeit  war  nothwendi«;,  um 
den  Tunnel  zu  vollenden,  dessen  Bau- 
kosten a'ltin  (ll->er  '/^  Million  Clul^Icn  ir. 
Anspruch  nahmen.  Aber  die  Ueberwindung 
des  Berges  war  nicht  die  emsige  Auf* 
gäbe,  welche  der  Bahnbau  hier  fand, 
das  Terrain  bot  noch  eine  zweite,  die 
Uebersetzung  des  Mohelka-Thales,  dessen 
Tlialsohle  etwa  30  tu  unter  der  Schienen- 
höhe liegt,  durch  den  Sichrower  Viaduct 
[Abb.  368]  —  eine  der  schönsten  Kunst- 
bauten der  L:an/en  naliii.  Aus  Kalk  und 
Sandstein  in  zwei  Elagcu  in  einer  Höhe 
von  30  3  m  erbaut,  bildet  dieser  Viaduct 
ein  würdif^es  Seitensttlck  zu  den  ähnlichen 
Bauwerken  des  Scramering,  die  hier 
offenbar  als  Vorbild  dienten.  Auch  die 
Ilcrslellung  dieses  Bauwerkes  erforderte 
mehr  als      Million  Gulden. 

Durch  den  letzten  der  acht  Tunnels, 
durch  welche  die  Bahn  führt,  durch  den 
'40  Klafter  [76  in]  langen  Sedhnvitzer 
Tunnel  kommt  die  Bahn  auf  die  linke 
Höhe  des  .Wohelka-Thales  und  läuft  auf 
hohem  Damme  bis  Liebenau.  Unweit 
dieser  Station  durchbricht  die  Bahn  immer 
im  Mohelka-Thale  weiterziehend  die  öst- 
lichen .Ausl.'luKr  des  }e^chkeii^ebiri:es. 
Um  die  V>cvleuteude  Stcij^ung  von  Liebenau 
[125  ;;/]  nach  Langenbruck  zu  überwinden, 
macht  die  Bahn  eine  dkm  lange  SLlikiie. 
Die  BahnlUnge  zwischen  Liebenau  und 
Langenbruck  beträgt  13  km^  obzwar  die 
Luftlinie  zwischen  beiden  nur  4  kni  niisst. 
In  der  genannten  Schleife  liegt  die 
Station  Keichenau-Gablonz,  nach  welcher 
diese  .Schleife  auch  als  Keichenauer 
Serpentine  bezeichnet  wird.  Die  Xamcns- 
gleichheit  von  Reichenau  sowie  der  Via- 
duct bei  Sichrow  müi'  .  n  d  tzsi  beigetragen 
haben,  dass  diese  Strecke  senierzeit  die 
Bezeichnung  Klein-Semmering  erhielt,  ein 
Name,  der  übrigens  bei  späteren  Bauten 
der  Bühnüschcn  Xurdbahn  gleichfalls  ziu' 
Anwendung  kam.  Der  Reichenauer  Viaduct 
von  1137  ni  Länge  und  13  3  ;//  Ihjhe 
fUhrt  zuui  letzten  Male  über  das  Mohelka- 


Thal.  Die  Wasserscheide  zwischen  Nord- 
und  Ostsee  erscheint  übersetzt.  Fast  die 
gleiche  Höhe,  welche  die  Bahn  von 
Liebenau  erklnniin,  musstc  die  Trace 
wieder  hinabziclien.  Das  ktzie  Htulos 
dieser  technisch  und  landschaftlich  inter- 
essanten .*^^^ecke  ]ag  in  der  herrlichen 
(regend  des  Reicheuberger  Industrie- 
gebietes bis  zum  sogenannten  Kranich, 
einer  Aiilmlie,  die  durch  Späten  und 
Schauteln  erniedrigt  werden  musste,  um 
dort  den  Reichenberger  Bahnhof  errichten 
zu  kötmcn. 

Der  erste  Spatenstich  erlblgte  am 
Bahnhofe  zu  Pardubitz  am  22.  Sqptember 
und  auf  dem  .Stationsplatze  zu  Keieiien- 
berg  am  13.  October  1856.  Ausserge- 
wöhnlich  gQnstige  Witterung  förderte  den 
Bau,  und  das  Aufgebot  von  mehr  als 
17.000  Arbeitern  machte  es  müglich, 
dass  die  Strecke  Pardubitz-Josefstadt 
[39*5  km]  bereits  .Mitte  October  von  den 
Bauuntemelunern  vollendet  übergeben 
werden  konnte.  Am  4.  November  1X57 
wurde  in  dieser  Theilstreeke  de-r  Betrieb 
aufgenommen.  Am  i.Juui  lü^S  war  auch 
schon  Josefstadt>Falgendorf[37'6ibN] 
und  am  1.  December  desselben  Jahres 
Falgendorf-Turnau  [4(y(y  km]  dem 
Verkehre  übergeben.  Die  Eröffnung  der 
ganzen  concessionirten  Linien  erfolgte  am 
I.  Mai  1H59. 

.Schon  bei  Feststellung  des  .A^ctien- 
capitals  hatten  die  Gründer  den  Plan 
verf^I^t,  esnen  Theil  der  Anlagekosten 
durdi  eine  i'rioritäts-Anleihe  zu  beschaffen. 
Das  rasche  Fortschreiten  des  Baues  führte 
dazu,  dass  schon  am  ^.  Febnmr  de>  Jalires 
1H58  eine  ausserordentliche  Geaeralver- 
saminlunt;  einberufen  werden  mu.sste,  die 
sich  mit  der  Besch atTiu-.^  der  fehlenden 
Geldmittel  zu  beschäftigen  hatte.  Nach- 
dem die  Anlagekosten  mit  18,000.000 11., 
das  Actiencapital  aber  nur  mit  1 5,000.000 fl. 
festgestellt  waren,  handelte  es  sich  vor- 
läufig um  3,000.000  fl.,  die  durch  Ver- 
mittlung der  ( !reditnnstalt  glciohzeitiix  mit 
der  Negotiirung  der  Losanlcibc  der  Kaiserm 
Elisabeth»  und  der  Theissbahn  beschafft 
wurden.  Noch  im  selben  Jahre  gelangte 
der  Vervvaltungsrath  zu  der  Ueber- 
zeugung,  dass  das  pi^minirte  Anlage* 
(Kapital  zur  Erfüllung  alkr  Verbind- 
lichkeiten  der  Gesellschaft    nicht  aus- 
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reiclicn  werde,  und  stellte  an  die  Ke^ierung 
das  Ansuchen,  die  Zinsen{;arantie  von 
lS,ooo.OOO  auf  20,000.000  fl.  (I.-M.  zu 
erh<">hen.  Gleiclizcitioj  wurde  die  Kegiennig 
um  weiter;jehende  (loncessioiis-Be^Unsti- 
gunjjjen  j^ebeten,  wie  sie  beispielsweise 
die  Orientbahn  und  die  Tlieissbahn  be- 
züglich der  Vorrechte  bei  FlUy^elbahnen, 
hauptsächlich   aber   in   den  Kinltisnn;4S- 


wurde  mit  der  iisterreichischen  National- 
bank ein  Uebercinkoinnien  dahin  Kctrorten, 
dass  diese  dem  Unternehmen  einen 
Escompte-C'.redit  von  i,Hoo.ooo  tl.  jri.-- 
währte,  dessen  Bezahlung  aus  den  Be- 
triebsergebnissen, beziehungsweise  aus 
den  Garantie-Zahlungen  des  Staates  er- 
folgen sollte.  Die  F.rträgnisse  der  Bahn 
wurden   auf  mehrere  Jahre  hinaus  der 


Abb.  i<rj.   Au<iwc\.h!>luiig  üci  ^vliifkorubrilckc  übet  die  Iscr  bei  Hak.iu>  jf, 


Bestimmungen  gesichert  erhalten  hatten, 
üie  Regierung  war  jedoch  keineswegs 
geneigt,  in  Bezug  auf  die  Staatsgarantie 
noch  weitere  Verpflichtungen  einzugehen, 
und  die  ausserordentliche  Generalver- 
sammlung der  (iesellscliaft  vom  27.  Juni 
1859  sah  sich  daher  boniüssigt,  die  An- 
trüge der  Direction  auf  Annahme  einer 
I'rioritäts- Anleihe  von  2'l  .Millionen  zu 
bewilligen.  Da  die  l'nterbringung  der 
Anleihe  mit  Rücksicht  auf  die  Brirsen- 
verhältnisse  jener  Zeit  schwer  oder 
gar  nicht  durchführbar  gewesen  wäre, 


Xationalbank  überwiesen,  und  den  Actio- 
nären  statt  der  Actienzinsen  I'rioritäts- 
Obligationeii  al  pari  geboten.  Erst  vom 
Jahre  lS()^^  an  erhielten  die  .\cti<märe  ihre 
Zinsen  baar  bezahlt.  Die  Erträgnisse 
blieben  nur  sehr  gering  und  die  Staats- 
garantie niusste  zur  Ergänzung  der 
Actienzinsen  in  reichem  .Masse  in  .An- 
spruch genommen  werden.  Obwohl  der 
Staat  jährlich  etwa  600.000  H.  Garantie- 
zuschuss  zu  leisten  hatte,  reichten  diese 
nicht  einmal  hin,  jene  Verbindlichkeiten 
zu  erfüllen,  die  seinerzeit  den  Actionären 
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gegenüber  eingegangen  v  urdcn,  da  diese 
an  Stelle  der  5"2"/yiK'^»  Verzinsun}ij  nur 
4  Ii.  40  kr.  pro  Actie  erhielten.  Als  der 
Finanacmhiister  im  Jahre  1863  die  Zahlung 
weitiTt  r t  larantie-ZuschUsse  an  die  Privat- 
bahnen vun  der  Bt^diugung  abhängig 
machte,  dass  vorerst  das  Anlage-Capital 
festfifestellt  und  die  IktricWs-Reclumnfjen 
von»  Finanz-  und  Handelsministerium  als 
richtig  anerkannt  erscheinen,  kam  die 
Cii.  Seilschaft  in  arfji.  WrU  Lauheiten.*)  Die 
Zinsenzahlungen  mussten  suspendirt  wer- 
den, und  in  Gemeinschaft  mit  den  übrigen 
von  dieser  Massregel  betroffenen  Hahnen 
trat  auch  die  SUd-norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn in  den  Garantiestreit  mit  der 
Rejfierung  ein.  Im  Schosse  der  eif^enen 
Verwaltung  entwickelten  sich  infolge  die- 
ser Verhältnisse  selbst  unerquickliche  Zu- 
stünde, und  es  fehlte  nicht  an  An<irifl'en  so- 
wohl gegen  Gründer  und  Hauimtemehmer, 
denen  die  kostspielige  .\nlajic  zum  Vor- 
wurfe gemacht  wurde,  als  auch  ge-^en 
den  Verwaltxmgsrath,  der  wiederholt  in 
die  Lage  kam,  den  \'orwurf  irrationeller 
Gebarung  und  BetriebsfUhrung  entkräften 
zu  mfisscn,  während  auch  hier  als  Ursache 
der  hohen  Raukosten  die  vom  Staate 
aus  strategischen  Rücksichten  geforderte 
schwierige  'rraLcfjlituti!j:  angegeben 
wurde.  ULZtithucud  lur  Jie  Lage  der 
Ciesellschaft  ist  der  l'mstand,  dass  die 
Direction  sich  veranlasst  sah,  eine  Anzahl 
neuer  Personenwagen  zu  verkaufen,  da 
sich   dieselben  als  übcrlliissig  erwiesen. 

DiV  eigentliche  Ursache  der  minderen 
Ertragstahigkeit  dieser  Linien  war  in  den 
leitenden  Kreisen  der  Gesellschaft  jedoch 
bald  erkannt  worden  uiul  trotz  der  linan/ii  l- 
len  Schwierigkeiten  wurden  die  Bestrebun- 
gen, die  Unabhängigkeit  von  den  beiden 
.\nschlussbahnen  zu  erlangen,  und  eine 
Verbindung  mit  den  prcussiüchen  bahnen 
zu  erreichen,  von  der  Direction  mit  aller 
Energie  betrieben.  In  erster  Reihe  hatte 
der  Verwaltungsralh  seine  Aulinerksam- 
keit  der  Fortsetzung  des  Josefstadt- 
Schwadow  it/.v  r  Flügels  zugewendet.  Der 
Weiterbau  dieser  Zweigbahn  bis  K6nigs- 
hain  [Königsiiaii]  sollte  die  Industriebezirke 
von  rr.iutcn.m  luid  ."schatzlar  tnnnittelbar 
mit  der  bestehenden  Eisenbahn  verbinden, 

')  Vgl.  Bd.  I,  Seite  474  u.  ff. 


I  die  Kohlengruben  von  Schatzlar  dem 
Verkehr  eröffnen  und  endlich  die  Verbin- 
dung nüt  Preussisch-Schlebicn  das  reiche 

I  Waldentnngt-r  Kohlenrevier  zugänglich 
machen.  Von  Seite  der  österreichischen 
Regierung  bestanden  bezüglich  des  An- 

r. Schlusses  nach  Preussisch  -  Schlesien  da- 
mals keine  Bedenken,  und  ein  ReL;ierun:;s- 

,  Erlass   vom  Jahre   xS^iS  anerkennt  die 

I  Nothwendtgkeit  dieser  Verbindung.  Von 
preussischer  .Seite   war  jedoch   die  l?c- 

,  dingung    gestellt,    dass    dieser  An- 

1  schluss  nur  dann  durchgeführt  werden 
Siilk-,  WLiiii  ^Ici  1.  liztitig  .'inch  ein  .\n- 
schluss  bei  VVildenschwert  von  Seite  der 

\  Osterreichischen  Regierung  gestattet  werde. 
Die  Bahnverbindung  bei  Wildenschwert 

I  wollte  aber  die  österreichische  Regierung 
aus  strategischen  GrOnden  zu  jener  Zeit 
nicht  zulassen  trotz  der  Aufforderung  des 
Abgeordnetenhauses,  da«  schon  bei  Be- 
rathung  de.i  Staatsvoranschlages  pro  186a 
denW'imsch  au,ssprach,die  Regierung  möge 
die  Hindemisse  und  die  namentlich  aus 
strategischen  Rücksichten  erhobenen  Be- 
denken, welche  der  Fortsetzung  der  Süd- 
norddeutschen  Verbindungsbahn  bis  an  die 
preussische  (."irenze  bei  Königshain  ent- 
gegenstunden, baldigst  beseitigen,  »da- 
mit der  eigentliche  Zweck  der  für  den 
Weltverkehr  ursprüu^^lich  bestimmten 
.Anlage  erreicht  und  die  genannte  Bahn 
in  die  Lage  gesetzt  werde,  ilire,  den  Staats- 
schatz schwer  belastende  Zaiscngaruntie 
zu  entbehren«.  In  der  Sitzung  des  .Ab- 
geordnetenhauses vom  1^.  November  iS6^ 
erklärte  das  Abgeordnetenhaus,  dass  es 
die  von  Seite  der  Regierung  entwickelten 
strategischen  Rücksicliten  liegen  den  Aus- 
bau von  Eisenbahn- Verbmdimgen  zwi- 
schen Böhmen  und  Preussisch  -  Schlesien 
gegenüber  den  obwaltenden  Bedürfnissen 
des  V^erkehres  und  der  Finanzen  fUr 
nicht  genflgend  erkenne,  und  erklärte  es 
als  d:is  d:  ii'i;^eiidste  Hcdürfnis  der  \'n!ks- 
wirthschaft  und  der  Finanzen  überhaupt, 
dass  der  Ausbau  der  projectirten  Ver- 
l-iindungslinien  zwischen  Böhmen  und 
Frcussisch-Schlesieu  ausgefUlu't  werde. 
In  der  III.  Session  des  Abgeordneten- 
hauses brachte  die  Regierung  eine  Vor- 
lage  lUr  den  Bau  der  Fortsetzung  der 
Josefstadt-Schwadowitzer  Flttgelbahn  bis 
zur  Landesgrenze  bei  K&nigshain  ein. 
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die  nach  lanjicn  Debatten  eiullich  am 
2S.  Juni  1S65  in  zweiter  und  dritter 
Lesung  angenommen  wurde.  Durch  das 
(lesetz  vom  10.  August  l.S('i5  erhielt  die 
Regierung  die  Ermächtigujig,  die  Staats- 
garantie der  Süd-norddeutschen  Verbin- 
dungsbahn um  den  Betrag  von  252.000  fl. 
<'>sterreiehischer  Wiihrung  Silber  vom  Tage 
der  Betriebsei  Öffnung  der  neuen  Strecke 
(bis  Königshain]  zu  erhöhen.  Die  Con- 
cessions-Urkunde  lür  die  innerhalb  drei 


Concession  war  eine  Verzinsung  von 
10  Ii.  50  kr.  pro  .\ctie  gesichert.  Nachdem 
die  Offertausschreibung  für  den  Bau  zu 
keinem  Ziele  führte,  da  die  Offerenten 
Baarzahlungen  verlangten,  gelaug  es  erst 
im  Frühjahre  i86C),  einen  Bau-  und 
I-ieferungsvertrag  mit  den  Unternehmern, 
Gebrüder  Klein  und  Adalbert  Laima,  ab- 
zuschliessen. 

Während  der  Bauarbeiten  traten  die 
Kriegsereignisse  des  Jahres    1866  ein, 


Abb.  3M.    Viadnct  bei  Sichrow.   [Nach  der  OriKiDal-ZclcbDUDV  von  Anton  Hlav.i£ck.] 


Jahren  zu  erbauende  Strecke  Schwadowitz- 
KiMiigshain  wurde  auf  Grund  dieses 
Gesetzes  am  22.  .August  1SO5  verliehen. 

Die  General  versanunlimg  vom  4.  MUrz 
1865  beschloss  die  Aufnahme  eines 
Prioritäts-.\nlehens  zur  Durchführung  des 
Baues.  Bei  Aufnahme  dieses  Anlehens 
in  der  Höhe  von  4,«)23.ioo  fl.  wurde 
gleichzeitig  dem  Finanzministerium  ein 
neuer  Tilgungsplan  vorgelegt,  der  am 
19.  März  1866  die  Genehmigung  erhielt. 
Den  Actinnären  blieb  bis  zur  Rück- 
zahlung der  neuen  (Obligationen  die  bis- 
herige Verzinsung  von  9  f1.  pro  .Stück 
garantirt,  nach  Rückzahlung  der  neuen 
Obligationen  aber,  bis  zum  Krlöschen  der 

Geachlchte  der  KHciih.ihncn.  I. 


welche  für  die  Süd-norddeutsche  Ver- 
bindungsbahn besonders  verhängnisvoll 
v.aren.  Abgesehen  von  den  Beschädigun- 
gen des  Bahnkitrpers  kam  die  Bahn 
vom  I.  Juli  bis  Knde  August  in  die 
Hände  des  Feindes,  der  auf  derselben 
mit  fremden  Fahrbetriebsniitteln  den 
Betrieb  führte.  .Andererseits  aber  brachte 
der  Krieg  der  Süd-norddeutschen  Ver- 
l>indungsbalm  den  Vortheil,  dass  in- 
folge der  Friedensverhandlungen  die 
Frage  der  böhmisch-schlesischen  Kisen- 
bahnanschlüsse  eiidgiltig  geregelt  wurde. 

Trotz  der  schwierigen  Verhältnisse, 
in  der  sich  die  Gesellschaft  befand,  ver- 
folgte  sie   dennoch   mit  Kifer   auch  die 
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Erwciterunfi  ilircs  Ntt/c>  in  -.iKlücher 
Kiclitun«^  uiul  Hess  bereits  nu  jaluL  1S65 
die  Vorarbeiten  für  eine  Linie  von  Par- 
dubitz über  Iij^^l.it»  nach  Znaim  aus- 
arbeiten, der  cr.ste  Schritt  zum  Bau  der 
Oesterreichischen  Nordwest- 
bahn, die  ihr  Ijit-^tdien  in  erster  Linie 
der  Ener^jic  der  8üd-nurddeutschen  V'er- 
bindun^bahn  zu  danken  hat.*) 

Da«:  ( ',t  si^llschaftscapital  der  SUd- 
norddcutsclien  Verbindungsbahn  bestand 
zu  Ende  des  Jahres  1866  in 


n. 


15,750.000 
3,150.000 

3>  100.000 
4^935.100 


ActiL-iiL.i[i;t,il     .     .  . 
Luttü-Ankhen  .... 
Prioritäts-Anlehen.    .  . 
Silber-Prioritats-Anlehen 

~"fl.  25,925.100 

Die  Aulagekusten  waren  bis  zum 
31.  December  1866  auf  20*97  Millionen 
Gulden  gestiegen. 

Die  letzte  in  der  Reihe  der  garantirten 
Bahnen,  die  als  selbstständige  Untemeh» 

inun^;en  infol;j;e  Jcs  f  j 'iicessions-Gesetzes 
vom  Jahre    1H54   unmittelbar  zustande 
kamen,  war  die  »Böhmische  West- 
l>ahn<,   die  von  l^ray;  aus  über  Pilsen 
bis  zur  bayerischen  Grenze  geiUhrt  wurde. 
Schon  in  der  Geschichte  der  ersten  Pferde-  > 
Eisenbahnen  wurde  des  Planes,  eine  Eisen-  ; 
bahn  von  Prag  nach  Pilsen  zu  führen,  i 
als  eines  der  ersten  Eisenbahnprojecte  ] 
Oesterreichs    «gedacht.**)    Kaspar  (iraf 
Sternberg  und  Eugen  Graf  Wrbnu  hatten 
sich  bereits  im  Jahre  1825  um  eine  Con- 
ccssion  für  eine  derarlij^e  Eisenbahn  be- 
worben.   Auf  Grundlay;e  des  am  30.  Juli 
1S27   ertheilten   Privilej^iums   kam  aber 
bckaimtlich  nicht  diese   Bahn,  sondern  I 
mir  der  Torso  der    I'i,ii;-I.aiiLiLi  Pferde- 
Eiscsihalia  /iistandt .  Jci  t  u  .sp.iUi  ci  l',ii;cu- 
thümer    Fürst    Karl    l"i;on    Fürstenher^j  [ 
vom    Weiterbau    der    Bahn    bis  Pilsen 
enthüben   wurde.    Im  Laufe  der  Jahre  , 
wurde   von    verschiedenen   Seiten  der  '• 
Plan    des    Baues    einer    Pra^  -  Pilseiier 
Bahn   verfolgt.    Am   3.  Mai    1S42  er- 
warb sogar  Graf  Wilhelm  Wurmbrand 
die  vorläufige  Bewilligung   zum  Bau 

'  \V|  HJ  I  Ki-tita,  loL  liielito  de: 
EiseßbuhiKii  (*t  t-rr  Ichs  vom  )ahre  ISOJ 
bis  zur  (;cL;eiuv.  i 

**)  Vgl.  Bd.  1.,  äeite  106. 


einer  Pferdebahn,  ilie  als  Fortsetzung 
der  Prag-Lanaer  Eisenbahti  ge^en  Bud- 
weis  gedacht  war.  Doch  auch  die  Staats- 
verwaltung selbst  hatte  vielfache  Vor- 
arbeiten fUr  den  Weiterbau  dieser  Linie 
in  der  Richtun|2f  gegen  Bayern  gepflogen, 
aber  keine  dieser  BemUhongen  fuhrte 
zu  irgend  einem  Ziele. 

In  dem  zwischen  Oesterreich  und 
Bayern  abgesclilossenen  .Staats  vertraf^e 
vom  21.  Juni  1851  wurde  vereinbart, 
dass  beide  Regierungen  »die  nöthigen 

Untersuchungen  bezüglich  einer  Ver- 
bindung des  bayerischen  Bahnsy&tems 
mit  den  k.  k.  Eisenbahnen  in  Böhmen 
vornehmen  lassen,  nnd  sodann  hierüber 
die  geeignete  Vereinbarung  treffen  wer- 
denc.  Der  Artikel  I3  des  Staatsvertra- 
ges der  betheiliglen  Regierungen  vom 
21.  April  1856  bestimmte«  dass  die  öster- 
reichische Regierung  die  Verbindlichkeiten 
der  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Prag 
über  Pilsen  an  die  böhmisch-bayerische 
Grenze  zu  übernehmen  habe,  wogegen 
die  königlich  ba\'eri8Che  Kegierung  sich 
verpflichtete,  den  unmittelbaren  An- 
schluss  der  von  Nürnberg  nach  Kegens- 
burg  zu  führenden  Eisenbahn  an  die  er- 
wilhnte  Fiiiie  dmch  eine  bis  an  die 
Landesificnze  reichende  Bahn  zu  bewerk- 
stelligen. 

Im  l.'ihre  1*^56  bewarben  sic!i  der 
Grosshändler  Leopold  Kilt(.r  von  Läiumcl 
im  Vereine  mit  den  Fürsten  Glemens 
Lothar  M  e  1 1  e  r  n  i  e  Ii.  Alfred  vi)n\\'ii> 
dischgrätz  und  MaxinnUaa  von  I  hm  n 
und  Taxis  um  eine  Concession  für  ein 
Eisenbahimctz  mit  den  Linien :  Von 
Prag  Uber  Pilsen  nach  Taus  an  die 
bayerische  Grenze  mit  FlOgelbahnen  nach 
I\  i  d  n  i  t  z  und  W e  g  w  a  n  o  w,  ferner  für 
eine  Eisenbahn  von  l'ilsen  über  Eger 
an  die  bayerische  Grenze  und  endlich 
für  eine  Eisenbahn  nach  Karlsbad 
suwie  für  eine  Eisenbahn  von  Pilsen 
nach  B  u  d  w  e  i  s.  Sie  erhielten  diese  Con- 
cession  am  6.  Felvnai  i'^>7  mit  der 
Zusicherung  einer  Slaatsgarantie  für  ein 
Anla^e-(  ".apital  von  30  Millionen. 

Mit  Beziehung  auf  diese  (^oncessiou 
"  rde  mit  der  königlich  bayerischen  Ke- 
L,  riin^i  eine  weitere  Uebereinkunft  vom 
20.  .September  1S5S  getrotTen,  in  welcher 
der  Anschlusspunkt  der  böhmisch-bayeri- 
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seilen  Bahnen  bei  Furth  bestimmt  imd 
als  Endtermin  für  die  Bau  Vollendung 
der  beiderseitigen  Bahnen  das  Jahr  i86a 
festgesetzt  wurde. 

Zwischen  den  Concessionären  trat 
jedoch  Uneinigfkett  ein,  und  der  Haupt- 
concessionär  Ritter  vonLflmmel  war  unter 
den  sich  immer  schwieriger  gestaltenden  j 
Verhältnissen  jener  Zeit  nicht  in  der  | 
Lage,  die  nöthigen  Geldmittel  lür  den 
Eisenbahnbau  aufzubringen.  Bei  l'cst- 
stellung  der  Statuten  hatte  überdies  die 
Regierung  die  Staats^arantie  auf  ein  (Ka- 
pital von  20  Milliiinen  herabgesetzt. 

Gedra:i>it   durch  die  in  dem  .Staats- 
vertrage eingegangenen  Verptlichtungen 
leitete  die  Regierung  vielfache  \'erhand-  ' 
lungen  mit  den  ConcessiunUren  ein,  die  , 
jedoch  nur  dazu  filhrten,  dass  diese  die  j 

Concession   zurücklegten.    I  nler    diesen  ! 

•  1 
ümsländen  kam  der  Regierung  das  Cie-  ) 

such   der   Gebrüder  Klein,   Adalbert  ; 

L  a  n  n  a,    H.    I ).    1 .  i  n  d  h  e  i  m,  Franz 

Richter  und  der  l'rager  Eisenindustrie-  i 

Gesellschaft  zum  Bau  und  Betrieb  einer  | 

F.isenhahn  von  Prag  über  Pilsen  an 

die  bayerische  Grenze  sehr  willkomuten.  1 

Die  Concesnonswerber  verlangten:  | 

(i)  Dass  die  .Staatsi^ar.uitie  bis  auf  ein 
Capital  vun  24,000.000  ti.  erhüiit  werde ;  1 

b)  dass  ihnen  gestattet  werde,  dieses  | 
(Kapital  durch  Hinausi^abe von  S, 000.000  fl. 
in  Actien  und  16,000.000  Ü.  in  Prioritüts- 
Obligationen  zu  decken;  j 

r  )  dass  i  2.000.000  fl.  dieser  I'ioritäts-  | 
Obligationen    mit   85^/,,    ihres     Nomi*  ' 
nalwerthes  durch  Vermittlung  des  Staates 
belehnt  werden.     Minister  Toggenburg 
rechtfertigte  in   seinem   Berichte    vom  1 
30.  Juli   1859  das  abnorme  Verhältnis  i 
zwischen  der  Summe  der  IVioriläts-Obli-  | 
gationen  und  der  hinauszugebenden  Actien 
durch    die    ungünstigen  Zeitumstände, 
welche  der  Hinausgabe  neuer  Industrie-  I 
actien  im  Wege  stünden,  \md  durch  die  | 
Nothwendigkeit,  den  Bau  der  Böhmischen  | 
Westbahn  durch  alle  gesetzlich  zulässigen  | 
Mittel  zu  fördern. 

üer  Finanznunisler  erklarte  sich  be- 
reit, die  Belehnung  der  Prioritäts-Obli- 
gationen durchzusef/en.  Sein  gleichzei- 
tiger V  orschlag,  die  ursprüngliche  Con- 
cession einfach  an  die  neuen  (^incessions- 
werber  zu  übertragen,  erwies  sich  jedoch  , 


schon  aus  dem  Grunde  undurchführbar, 
weil  sich  für  einzehie  der  in  der  genann- 
ten Concession  enthaltenen  Linien  andere 
Bewerber  bereits  gemeldet  luitten,  und 
die  Staatsverwaltung  bei  der  Ertheilung 
weiterer  Concessionen  ■  sich  freie  Hand 
lassen  wollte. 

Bemerkens  Werth  ist  die  Auifassung, 
welche  die  Regierung  in  Bezug  auf  die 
Tariffrage  dieser  Bahn  bethätigte.  Der 
Handelsminister  erklärte,  dass  schon  im 
Interesse  der  Staatsgarantie  auf  der  frag- 
lichen Bahn  gegenOber  dem  Exportt 


Abb.  iB«.  KutateiB.  (BWadMha  Weattidn.] 

nach  Bayern  ein  allzuniedriger  Tarif 

nicht  wünschenswerth  sei-,  und  in  dem 
vom  HandeUministcriuin  vcrfassten  Con- 
cessions-Entwurfe  wurde  wesentlich  dar> 

auf  W  erth  gelegt,  dass  der  Staatsver- 
waltung das  Recht  der  Erhöhung  der 
Tarife  vorbehalten  bleibe. 

Um  eine  Beschleunigung  des  Baues 
zu  erzielen,  verfügte  der  Handelsmi- 
nister, dass  den  Concessionswerbeni 
noch  vor  Ertheilung  der  Concession 
die  provisorische  Bewilligung  zum  Bau- 
beginnc  ertheilt  werde,  jedoch  oiuie 
.Anwendung  des  Expropriationsrechtes, 
und  /war  auf  eigene  Gefahr  der  L'nter- 
neimier  gegen  \'er/iclitleistung  auf  jeden 
wie  immer  gearteten  Anspriul)  im  l-'alle 
der  NichtVerleihung  der  angesucluen  Con- 

30* 
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ccssion  -  ein  Vorgang,  der  übrigens  schon 
hei  frttlieren  Eiscnbahn-Unternehmuiigen, 
wie  bei  der  Wien -Raaber  Bahn,  der 
ßuscht^brader  Etsenbahn  und  anderen 
geübt  worden  war. 

Nachdem    durch    die    a.    h.    Ent-  ' 
scliliessiing  vom  5.  Septenilur  die 
Anträge  der  Regierung  und  gleichzeitig 
auch  der  Verziclit  der  ursprünglichen  Con- 
cessionäre  genehmigt  worden   war,  er- 
folgte die  Ausfertigung  der  Conccs^ii  in  vnm 
8.  Septejtiber  185«),   durch   weiche  Jen 
vorgenannten  Bewerbern  das  ausschliess- 
liche K'echt  zum  Bau  einer  Locomotiv-  ! 
Eisenbahn  von  frag  Uber  Pilsen  bis  an  : 
die  bayerische  Grenze  nebst  einer  Zweig- 
halm  v  on  Holoubkau  nach  Kadnitz  inid 
VVegwanow  ertheilt  wurde.    Ueberdies  , 
wui^en  Vorrechte  bezOffHch  einer  Eisen-  > 
bahn   voti  I'ilscn  nach  Kger  bis  nn  die 
bayerische  Grenze  und  iür  eine  von  Filsen  , 
nach  -Budweis  zu  bauende  Eisenbahn  zu-  | 
gestanden. 

Die  im  ursprünglich  concessionirteu  | 
Netze  enthaltene  Linie  Karlsbad -Eger,  j 
war  als  natürliche  Kortsetzung  der  Stn^cke  1 
Teplitz-Karlsbad,  für  welche  Iclztere  die 
Aussig-Teplitzer  Bahn  bereits  die  Bewilli- 
gung zu  den  Vorarbeiten  erlangt  hatte,  ! 
aus  der  Concession  ausgeschieden  worden.  1 

Die  Garantie  erstreckte  sich  auf  ein  | 
wirklich  \  l  :  w  cndetes,  die  Maximalsumme 
von  24,000.000  ii.  nicht  Uberschreitendes 
Anlage-Capital.  Den  ActionSren  wurde  ge- 
stattet, das  Actiencapital  a«f  8,000.000  ti. 
zu  beschränken  und  Prioritäts-Obligationen  < 
in  der  Höhe  von  1 6,000.000 fl.  auszugeben.  1 
Nachdem  sich  jedoch  die  Unmöglichkeit 
herausstellte,  selbst  dieses  geringe  Actien-  ] 
capital  zu  beschatten,  schlössen  die  Gebrü- 
der Klein  mit  den  übrigen  Concessionären  { 
einen  Rau-  und  Lieferungsvertrag  [vom 
19.  August  iSr»o]  ab,  in  welchem  sie  sich 
verpflichteten,  nicht  nur  die  Jiahn  von 
Prag   über  Pilsen   bis  an  di.  1.i'>i  ;>vhe 
( iren/.c,  und  die  l-"Uigelbahii  iiacii  K^idititz 
und  Wegwanow  zu  erbauen,  sondern  auch 
die  Kahrbetriebsiuittel   und  den  Fundus 
instructus  beizustellen,  wenn  ilinen  sämnit-  | 
liehe  Actien    und  Prioritäten    in    der  I 
P;niscl'.,iNuniniL'  \<iy\  24,000.000  H.  über- 
lassen  werden.    Dieser   Vtstrag  erhielt 
die  ministerielle  Genehmigung,  worauf 
am  33.  October  1860  an  Stelle  eines  be-  | 


reits  am  17.  I-M^niar  1H60  getroffenen 
Ucbereinkommens,  welches  die  Geld- 
gebanmg  der  Böhmischen  Westbahn 
regeln  sollte,  das  Erneuerte  U  e  b  e  r- 
einkommen  zur  Concessions-Ür- 
knnde  vom  8.  September  1859«  zu- 
stande kam,  in  welchem  gestattet  wurde, 
das  Anlage-Capital  zur  Hälfte  in  Actien 
und  zur  anderen  Hälfte  in  Prioritäts- 
Obligationen  auszugeben. 

DieCredit.mstalt  nbcmahm  dicllaftimg, 
dass  die  bei  ilir  dcputiiitcii  .\ctiea  und 
i'rioritäts-Obligationen  nur  an  die  Bau- 
nnt(.i nLlimer  Gebrüder  Klein  im  Sinne 
des  Uau  Vertrages  ausgefolgt  werden. 
Mit  a.  h.  EntSchliessung  vom  5.  De- 
ccmlicr  I  ^fio  erfolgte  die  Genehmigvmg 
der  Gesellschafts-Statuten,  worauf  sich 
am  13.  December  die  k.  k.  priv. 
H  ü  h  m  i  s  c  h  e  W  e  s  t  b  a  h  n,  beziehungs- 
weise der  diese  Gesellschaft  repräsen- 
tirende  Verwaltungsrath  constitutrte.  Dem 
ersten  Verwaltungsrath  gehörten  n.  A. 
auch  Josef  Freiherr  v.  Kalchberg  und 
Ministerialrath  Adalbert  Ritter  von 
Schmid  an. 

Die  Trace  der  Böhmischen  Westbahn 
fahrt  vom  Ausgangspunkte  bei  Smichow 
vorwiegend  in  Sit.-io^un;;cn  ziictst  in 
südwestlicher  Richtung  den  Biegungen 
des  Beraunflusses  folgend,  an  Karlstein 
[Abb.  36c)]  vorüber  nach  Beraun  über  Zdic, 
Hofowitz  bis  Zbirow,  wo  eine  secundäre 
Wasserscheide  zwischen  der  Donau  und 
der  Elbe,  beziehungsweise  zwischen  dem 
Schwarzen  Meere  und  der  Nordsee  über- 
setzt wird.  Die  grösste  Steigung  in  der 
Richtung  von  Prag  bis  zu  dem  letztgenann- 
ten Punkte  beträgt  l  :  100,  das  grösste  Ge- 
fälle I  :  150.  Von  der  Wasserscheide  aus 
föllt  die  Bahn  bis  zu  ihrem  Anschlüsse 
an  t'.u  baverische  Ostbahn  und  betr.lgt 
ila-  ,Ma\iinalgefaIle  dieser  .Strecke  I  :  95. 
Die  Bahn  berührt  auf  ihrem  Zuge  von 
Prag  die  wichtigen  Industricurte  Kokitzan, 
Chrast,  Nürschan  und  Tau.s.  Aus5;er  ein- 
zelnen Felsensprengungen  waren  keine 
besonderen  Bauschwieri^kuiten  7U  ilbt-r- 
winden.  Unter  den  beJcuteiidci  cn  ii.i  i- 
werken  sind  die  Brücke  über  den  Ikiaim- 
Jhiss  bei  Mokror^ die  Uslavabriickc  bei 
Pilsen  und  die  Brücke  über  die  Radbusa 
bei  Holleischen  und  die  steinernen  Bogen- 
brQcken  bei   Staschow   und  Rokitzan 
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[vjjfl.  Abb.  370 — 374]  erwähnens Werth.  Die 
grösseren  UrUckeii  waren  ursprünglich 
.Schifknrnbrücken.  Hie  Bcraiui-Rrückc  bei 
Mokropetz  sowie  die  Staschower  Urücke 
wurden  durch  Hochwasser  im  jähre  1872 
zerstört,  aucli  die  anderen  Schifkorn- 
brilcken  wurden  alsbald  reconstruirt.  [Die 
betretTenden  Abbildungen,  nach  photogra- 


I  Nürnberg  bis  Kurth  im  Walde,  am 
20.  September  1S61]  dem  Betriebe  über- 
gebenhatte. Das6-7ÄrjH  lange  Verbindungs- 
stück der  Bahn  von  Furth  bis  zur 
böhmischen  Grenze  übernahm  die  Bttluni- 
sche  W'estbalm  in  Pachtbetrieb.  Am 
29.  Juni   iiS(»2   konnte   auch   schon  die 

i  erste  Locomotive  die  Strecke  Skurnian 


Abb.  370.  Rcraun-Brilcke  bei  .Mokropcts.    [Nach  dem  Eln»turze  im, J.ilirc  1^71.) 


phischen  Aufnahmcti  aus  dem  Atelier 
W.  Rupp  in  Prag,  stellen  diese  Objecte 
noch  vor  der  Reconstrnction  dar.] 

Der  Bau  begann  am  7.  Mai  1860  in 
der  Strecke  Pilsen-Taus,  jener  in  der 
Strecke  Prag -Pilsen  im  Frühjahre  lS()i 
und  wurde  mit  aller  Beschleunigung 
durchgeführt,  so  dass  am  1 5.  October  1  SO  I 
sclion  die  Theilstrecke  S  k  u  r  n  i  a  n  bis  zur 
bayerischen  r  e  n  z  e  [~0'i)  ktii]  dem  Be- 
triebe übergeben  werden  konnte,  da  bis 
dahin  auch  die  bayerisclie  Ostbalm  die 
letzte   Theilstrecke    ihrer   Linien  [von 


und  Prag  durchfahren,  am  14.  Juli 
zwischen  Prag  und  Pilsen  die  feierliche 
Erötinungsfahrt    vorgenommen    und  am 

I  folgenden  Tage  die  ganze  Hauptstrecke 
[  1 84- 1  Avil]  dem  Betriebe  übergeben  w  erden. 
Die    Trace    der    Hauptbahn  hatte 

'•  namentlich  in  der  Strecke  Prag-Skurnian 

I  gegen  das  ursprüngliche  Project  namhafte 
Abünderungen  erfahren.  Die  projectirte 
Flügelbahn  erhielt  sogar  eine  ganz  an- 
dere Richtung.  Sie  sollte  nach  der  (^on- 
cessions-Urkunde    vom  Ausnultiduii;;s- 

j  punkte  Holoubkau  nach  Radnitz  und  \\'«.g- 
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wanow  lühicn,  Joch  schun  im  Jahre  iSöo  ,  mit    Befiinn    der    Sechziger-Jahre  die 

hatten  die  Conceitsionärc  dem  Ministerium  '  ötfentliche  Meinung  in  hohem  Masse  be- 

ein  neues  Projtct  M)rmli;;t,  in  WLlchem  '  schäfti^t.    Die   Stimmungf,  die  711  jener 

Chrast  als  Ausgangspuniit  und  Ober-  \  Zeit  die  massgebenden  Kreise  beherrschte, 

Stupno  [Radnitz]  als  Endstation  ange-  I  wird  am  besten  durch  die  Ausftlhnnigen 

nonimen  wurde.  Die  kürzere  Linic(^hrast-  gekennzeichnet,  die  Staatsminister  Ritter 

Rad  nitz  [9-9  A'mJ  erhielt  ani  iS.  Mai  1SO2  ,  v.  Schmerling  am  29.  October  1863 

die  behördliche  Genehmigung  und  zu  Ende  im  Abgeordnetenhause  vorbrachte.  Er 

des  jnhres  waren  die  Unter-  und  Ober-  sagte  imter  Anderem : 

bauarbeiteu  fast  bis  zu  ilurem  £nde  ge-  »Wenn  wir  uns  erinneru,  dass  die 

diehen.    Das   wichtigste   Bauwerk   in  Regierung«  [bei  Einführung  der  Staats» 

dieser    Strecke    war   der   Viaduct   zur  garantie]     kaum   in  der  Lage  gewesen 

Uebersetzung  des  Kiabawa-Thales.    Um  wäre,  der  damaligen  Strömung,  die  dahin 

die  Benatzung  dieser  in  das  Radnttzer  ging,  um  jeden  Preis  und  nach  aHen 

Kohlenrevier  führendei!  I^;i1in   frülur  zu  '  Richtungen    Kisenbahnen    zu  schaffen, 

ermüglichen,  hatte  die  Bahnuuternehmung  j  Einhalt  zu  thun,  so  werden  wir  es  be- 

ein  38  fn  hohes  imd  190  in  langes  Holz-  greifltch  finden,  dass  hierin  vielleicht  in 

Provisorium   in  sechs  Stockwerken   mit  einer  gewissen  Beziehung  des  Guten  zu- 

13  Oeühungen  hergestellt»  so  dass  am  1  viel  geschah  .  .  .<    »Auf  den  alleemei- 

2.  April  1863  auch  die  Eröffnung  dieses  |  nen  Ruf  nach  Eisenbahnen,  auf  den 

Flügels  stattfinden  konnte.    Im  October  Enthusiasmus,  mit  welchem  sich  die  Fk- 

1863  war  auch  der  definitive  Viaduct  j  völkenmg  dieser  Frage  bemächtigte,  ist 

[Abb.  375]  vollendet,  so  dass  an  diesem  I  dann  begreiflicherweise  eine  Enttäuschung 

Zeitpunkte   die   concessionirten  Strecken  eingetreten.     Man    hat    gesehen,  dass 

vollständig  ausgebaut  erschienen.  Während  1  Manches   von  dem,  was  man  erwartete, 

der  Kriegsereignisse  des  Jahres  1866  war  ,  nicht  in  Erfüllung  gegangen,  dass  aber 

der  Betrieb  durch  sechs  Wochen  unter-  das   (iewisse   geblieben   ist,  bestimmte 

brechen   und   wurden   Überdies  mehrere  .Anfnrt'cnmgen   r«n  den  Staatsschatz,  die 

Bauobjecte  zerstört.  jetzt  die Steuerpllicliligcn  zutragen  haben. 

Bis    I'^ikIl   des  Jahres   1866  hatten  j  Bringe  ich  damit  noch  in  Verbindung, 

die    Anlagekosten     die     .Summe     von  dass   innn   beim  !?atic  dir  Kisutihahneii, 

24  75    .Millionen     erreicht,     die    durcli  ntn  nicl;!  das  >trcJii;c  Wort  auszusprechen, 

das  Gesell <clK(fts-Capital,  bestehend  aus  nn  t  g  r  «is  >  c  rn  L  e i  chtsinne  und  oft 

60.000   Stück    Actien    ä    200   fl.    und  wirklich    mit    V  e  r  s  c  h  w  e  11  d  11  n  g  s- 

40.000  Prioritäts-Obligationen  ä  300  fl.  >  sucht   vorgc;ranircn   ist,   erwähne  ich 

gedeckt  waren.    Die  Ertragsrestiltete  der  |  ferner,  dass  die  Verwaltung  sehr  viüer 

I^.'iVninschen  Westbahn  Wichen  hinter  den  dieser   Unternehmungen    nicht  darnach 

geiicgten  Erwartungen  zurück  und  die  1  ist,  um  dem  rublicum  Vertrauen  zu  ge- 

Zinsengarantie  des  Staates  musste  den  währen,  so  finde  ich  ganz  begreiflich, 

Ansf.ill   decki  r^..      .Ms    na^fi    dem    nft-  dass  man  ^clx^'nwä^tig  dieser  Angclepen- 

erwähnteu  Erlass  des  Fuianzministeriums  i  heit  etwas  ernster  an  den  Leib  geht,  und 

vom  33.  März  1863  die  auf  die  Staats-  die  Regierung  ihrerseits  begreift  diese 

garantie  angcwiesencii  Flsenhnhnen  iVre  Zeitslnhnung. « 

Ansprüche    in    immer    entschiedenerer  1       Schon  in  der  ersten  Session  des  Ab- 

Weise  verfochten,  trat  auch  die  Böhmische  j  geordnetenhauses  [1861 — 1862]  hatte  man 

Wtstbahn  in  den  Garantiestreit  mit  der  sich  eingehend  mit  der  Frage  der  Staats- 

Kegierung  ein.  1  garantie  beschäftigt,  und  bei  Berathung 

Die  immer  steigenden  Zuschüsse,  die  '  des  Staatsvoranschlages  hatte  das  Ab- 

der  Staat  aus  dein  Titel  der  Staats-  !  geordnctenhaus  über  Antrag  des  Finanz- 
garantie zu  zahlen  hatte,  und  die  bei  I  ausschusses  die  Regierung  zu  einem 
der  damalis^en  Finanzlage  des  Staates  rigoroseren  Vorgehen  gegen  die  garan- 
mehr  als  .'.<ni>t  ins  (icwicht  fielen,  mehr  tirten  Eisenbahnen  aufgefordert, 
aber  noch  das  Clcbaren  mancher  sub-  In  erster  Reihe  war  es  die  Kaiserin 
ventionirter  Unternehmungen  hatten  schon  1  Elisabeth-Bahn,  welche    die  geänderte 
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Taktik  der  Rcjfitruny;  zu  fühlen  bekam. 
Fast  unmittelbar  nach  Eröttnun;;  ihrer 
letzten  Strecke  unterbreitete  der  Ver^val- 
tun{Tsrath  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 
am  27.  November  1S61  dem  Finanz- 
ministerium das  Ansuchen  um  Gewäh- 
runjj  eines  mit  4",'',,  zu  verzinsenden 
Vorschusses  in  der  Höhe  von  wenigstens 
tjOO.OOO  tl.  mit  der  Hey^rünilun<j,  dass 
der  voraussichtliche,  durch  die  Staats- 
<;arantie  zu  deckende  Ausfall  des  ersten 
Hetriebsjahres  über  ijS.j.ooo  ri.  betra- 
gen werde.  Finanzminister  IMener  lehnte 
dieses  Ansuchen  mit  der  UegrUndung  ab, 


die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  die  Süd- 
norddeutsche Verbindungsbahn  und  die 
Theiss- Eisenbahn,  welche  bisher  die 
Staatsgarantie  durch  derartige  Voraus- 
bezahlungen in  .Anspruch  genommen 
hatten,  die  Verständigung,  dass  der 
Finanzminister  künftighin  an  keine  der 
vom  Staate  garantirtcn  Verkehrs-Unter- 
nehmungen irgend  eine  Zahlung  leisten 
werde,  bevor  nicht  das  Anlage-Capital 
festgestellt,  die  Betriebsrechnungen  ge- 
prüft und  vom  Finanz-  und  Handels- 
ministeriuni  als  richtig  anerkannt  worden 
seien. 


Abb.  }7l.  L'iUTa-BrUcke  bei  Pilfco. 


dass  die  Staatsverwaltung  erst  nach  Ab- 
iauf des  auf  die  Betriebseriitfnung  der 
gesammten  Bahn  fijlgenden  Jahres  ver- 
pflichtet sei,  Zuschüsse  an  die  Gesell- 
schaft zu  leisten.  Am  20.  October  1S62 
wurde  jedoch,  da  der  Verwaltungsrath 
erklärte,  dass  die  rtnanzielle  Lage  der 
Gesellschaft  eine  so  bedrängte  geworden, 
dass  es  ihr  ohne  Vorschuss  nicht 
mehr  möglich  sei,  die  fUlligeti  Accepte 
einzulösen,  der  Betrag  vtm  900.000  M. 
angewiesen.  Für  die  erste,  sechzehn  .Mo- 
nate umfassende  Betriebsperiode  wurde 
von  der  Staatsverwaltung  als  Zuschuss 
an  die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  der 
Betrag  von  l,Soo.ooo  11.  in  Aussicht 
genommen,  so  dass  abzüglich  des  Vur- 
schusses  v<m  tjoo.ooo  Ii.  noch  ein  Be- 
trag in  derselben  Höhe  in  das  Budget 
eingestellt  werden  musste.  Durch  den 
Erlass    vom    23.  März    iN(>3  erhielten 


Die  Feststellungen  des  Anlage-Capitals 
bei  den  einzelnen  ( lesellschaften  waren 
keineswegs  so  einfach  und  die  vom 
k.  k.  Finanzministerium  hiezu  bestellte 
Commission  hatte  zu  diesem  Zwecke 
langwierige  Erhebungen  und  L'nter- 
suchungen  zu  ptlegen. 

Insbesondere  waren  es  die  Kosten 
der  Geldl^eschaftung,  die  Tanti<'men  des 
Verwaltutigsrathes,  welche  die  Regierung 
in  erster  Linie  zu  bemängeln  hatte.  Die 
Lage  der  betrotVenen  Bahnen  wurde 
durch  die  erwähnte  .Massregel  des  Finanz- 
ministers eine  Uberaus  schwierige.  .Auf 
Veranlassung  des  Verwaltungsrathes  der 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  überreichte  eine 
gemeinschaftliche  Deputation  der  Ver- 
waltungsräthe  dem  Finanz-  und  Staats- 
minister am  23.  .\pnl  eine  ( '.ollectivein- 
gabe,  in  welcher  der  .Standpunkt  ver- 
treten war,  dass  die  vom  Finanzministerium 
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Abb.  373.   R«dbu»«-Urückc  bei  HoUcItcbeti. 

jjetrofTenei»  Entsc!iliL'Ssun<;en  in  oftcnem 
Widcrspruclic  mit  den  wohlerworbenen, 
von  Sr.  Majestilt  dem  Kaiser  sanciionir- 
ten  Rechten  der  Gesellschatten  stehen. 
»Zwei  Rechte  sollten  für  die  Actionäre 
der  }^arantirten  Kisenbahnen  l'estbestehcn  : 
das  Recht  auf  jährlichen  fünfprocentijjen 
Interessen^enuss   und   das  Recht,  diese 

fUnfprocenti}j;en  Interessen  halbjährig  zu  j  beschafften    Fonds   gewährleistet  habe, 
beziehen.   Die    Finanz^^cschichte  Oester- 
reichs   hat   trübe    Erinnerunj^en  autzu- 
weisen,«    führte    die    in  entschiedener 


zweifelhaftem  L'm- 
fanfj  willen,  einen 
moralischen  und  po- 
litischen Verlust,  eine 
Niederlage  auf  sich 
zu  nehmen,  die  zehn- 
fach schwerer  trage 
als  jene,  und  welche 
die  kaiserliche  Re- 
gierun j;  vor  dem  In- 
und  Auslande  com- 
promittirt.  t 

Diese  Stichpro- 
ben mögen  die  Ton- 
art bezeichnen,  die 
;  von  Seite  der  IVivat- 

Unternehmungen 
■  gegen  die  Regierung 
angeschlagen  wurde, 
und  die  in  weite- 
ren Schriftstücken 
in  noch  scliürferer 
Weise  zum  Aus- 
drucke kommt. 

Das  Finanzmini- 
sterium erledigte  durch  die  Erlässe  vom 
25.  Mai  iSf),^  die  Eingabe  des  Verwal- 
tung.srathes  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 
und  der  Theiss-Eisenbahn-Gesellschaft 
in  einer  wesentlich  gleichlautenden  Zu- 
schrift dahin,  dass  der  Staat  keineswegs 
ein  gewisses  Reinerträgnis  des  Actien- 
capitals    oder   der   durch  Obligationen 


Sprache  gehaltene  Eingabe  weiter  aus, 
»wiederholt  wurden  dem  .Staatscredite 
die  schwersten  Wunden  geschlagen,  weil 
man  übernommene  Verpflichtungen  nicht 
einhielt.  Nicht  blos  der  Hnanzielle,  son- 
dern auch  der  politische  ( Kredit  Oester- 
reichs würde  eine  schwere  Einbusse  er- 
leiden, wuim  die  Regierung  an  dem  ge- 
fas.sten  Meschlusse  festhielte,  und  von 
dessen  (ionsequenzen  nicht  noch  recht- 
zeitig zurückschrecke.  —  Die  wahre 
Grundlage  der  constitutionellen  Staaten 
ist  und  bleibt  die  unerschütterliche 
.Vchtung  vor  dem  erworbenen  Rechte. 
Wir  stehen  nicht  an,  zu  sagen,  dass  es 
eine  unglückliche  Politik  sein  würde, 
um    materieller  Ersparungen    von  noch 


sondern  ein  5"2procentiges  Reinerträg- 
nis des  nach  den  Bestimmungen  der 
Concessions-Urkunde  zu  berechnenden 
A  n  I  a  ge- C a  p  i  t  a  1  s.  Stelle  sich  dieses 
Anlage-Capital  niedriger  als  das  durch 
Actien  oder  Obligationen  beschaffte  Gapi- 
tal,  so  wird  allerdings  der  Zuschuss,  den 
der  Staat  leistet,  nicht  hinreichend  .sein, 
die  Auslagen  für  die  fünfprocentige  Ver- 
zinsimg und  für  die  Tilgung  des  letzteren 
Capitals  zu  decken.  Welchen  Beschluss 
die  (»esellschaft  in  solchem  Falle  fassen 
wird,  bleibe  ihr  anheimgestellt.  Für  den 
.Staat  reiche  die  Zahlungsverpflichtung 
nicht  weiter,  als  es  die  Concessions-Ur- 
kunde bestimmt.  Dass  in  den  von  der 
Staatsverwaltung  genehmigten  Statuten 
eine  fünfprocentige  Verzinsung  der  Actien 
bestimmt  sei,  ändere  an  dem  .Masse  der 
staatlichen   W'rpflichtung  nichts,  indem 
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das  Recht  der  Actionüre  an  die  selbst- 
verständliche Bedinfjunjjf  tjeknttpft  sei, 
dass  die  Gesellschaft  i"llnl"pri)centi<;fe  Zin- 
sen auch  wirklich  vcrtheilen  kiinnc.  Das 
Finanzministerium  anerkenne  auch  keine 
Verpflichtung,  Zuschüsse,  welche  zu  den 
Mindereinnahmen  eines  Hetriebsjahres 
schon  w  ü  Ii  r  e  n  d  desselben  vcrlan«{t 
werden,  zu  erfolgen. 

Uebrigens  wurde  der  Theiss-Eisenbahn- 
Gesellschaft  trotzdem  ein  solcher  vor- 
läufiger Zuschuss  bewilligt.  Der  Kaiserin 


I  L'nterneluiiens  erhielt  daher  die  Verstän- 
digung, dass  das  Finanzministerium  eine 
Verpflichtung  zur  Leistung  von  Zuschüs- 
sen während  eines   Betriebsjahres  nicht 

!  anerkenne,  jedoch  bereit  sei,  bei  beson- 
ders rücksichtswürdigen  Umständen  der 
(iesellschaft  Erleichterungen  zu  verschaf- 
fen. Der  Verwaltungsrath  der  Böhmischen 
Westbahn  hatte  sich  in  einer  separaten 
Eingabe  vom  2S.  April  in  Bezug  auf 
den  Fälligkeitstermin  der  Zuschüsse  den 

I  Anschauungen   der    genannten  Bahnen 


Abb.  J-J   Stascbowcr-BrUcke.    (Vor  dem  Einstürze], 


Elisabeth-Bahn  ist  die  Zusicherung  er- 
theilt  worden,  dass  auci)  vor  der  bereits 
eingeleiteten  delinitiven  Feststellung,  IMl- 
fung  und  Richtigstellung  des  Anlage- 
Capitals,  Zuschüsse  in  runden  .Summen  in- 
soweit erfolgt  werden  sollten,  als  dieselben 
die  Summe  der  auf  die  Betriebsperioden 
vt)raussichtlich  entfallenden  .Staatszu- 
schUsse  nicht  überschreiten.  Da  die  Zinsen- 
gewähr des  Staates  für  die  Süd-nord- 
deutsche Verbindungsbahn  zitTermässig 
festgestellt  war,  handelte  es  sich  bei  die- 
ser nur  danmi,  wann  die  sich  ergeben- 
den .Staatszuschüssc  Hüssig  gemacht  wer- 
den sollten.  Der  Verwaltungsrath  dieses 


angeschlossen  und  hielt  das  Finanzmini- 
sterium auch  dieser  (iesellschaft  gegen- 
über seinen  Standpunkt,  ( larantiezu- 
sehüsse  erst  nach  Ablauf  eines  Betriebs- 
jahres zuzugestehen,  aufrecht. 

Im  Jahre  1863  wurden  aus  dem 
Titel  der  Staatsg.irantie  als  verzinslicher 
Vorschuss  ausbezahlt,  an  die : 

Kaiserin  Elisabeth-Bahn    .  1,476.619  fl. 

Theissbahn  i,070.«)47  » 

B<'>hmische  Westbahn   .  .  .     339.^^02  » 
Süd- norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn                          549.520  ; 

Zu.sammen  .  .  3,43().tS!SS  tl. 
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Bis  ;;uni  Juni  1863  hatte  die  Kaiserin 

Elisal^ttli-I^ahti  eine  Alischlafjszalilun«^ 
in  der  Iluhc  von  1,375.000  t1.  er- 
halten. Sie  beanspruchte  noch  weitere 
1  Yj  Millionen,  deren  Auszalilun-^  itdi>cli 
das  Finanzministerium  verueigcrtc.  da- 
gegen erklärte  es  sich  bereit,  Wechsel 
der  ( 'icstllsLli  ifl  zu  discontireii,  ein  Vor- 
gang, den  die  Ke^ierung  den  .subvcn- 
tionirten  Bahnen  gegenüber  schon  frtther 
'ji  ilht  hatte.  Cileiehzeitig  wurde  aber  der 
\  erwaltungsratli  verständigt,  daan  die  Ein- 
kommensteuer sowie  die  Stempelge- 
bühren für  die  CoupoT^s  Ab'^rihtn 
seien,  welche  die  Gesellschaltsuissa  tUr 
Rechnung  der  einzelnen  Actienbesitzer  be> 
richti;^t,  und  dass  dic^i.  llx  r.  in  Ji  1  zur  Be- 
me:>äung  desStaatszuächussesuulzustellen- 
den  Betriebsrechnung  nicht  einbezogen 
werden  können.  Diese  Anscliauuii^  hatte 
die  K'e^ierung  schon  bei  den  ersten  Ver- 
handlungen über  die  Feststelliuig  des 
Anlage-Capitals  der  garantirten  Bahnen 
zuni  Ausdrucke  gebracht.  Bis  zum  Ende 
des  Jahres  1863  betrug  die  Differemr,  die 
aus  dieser  Ursache  entstanden,  in  Verbin- 
dung mit  anderen  Posten,  deren  Einstel- 
lung in  die  Betriebsrechmuig  ebenfalls 
niclit  anerkannt  wurde,  bei  der  Elisabeth- 
Bahn  die  Summe  von  über  375.CXX)  tl. 
Die  strittigen  Fragen  wurden  noch 
weitei'  vermehrt  als  die  Regierung  er* 
klarte,  dass  auch  die  Besteuerung  der 
Staatsvorsehüsse  der  garantirten  Bah- 
nen einzutreten  habe.  Im  .August 
hatten  die  Verwaltim^^i  Ht ;il  ^ci  Netroire- 
neii  (iesellschattca  d'j.ui  lvui^cr  cuie  aller- 
untertliänigste  Vorstellung  unterbreitet, 
die,  wie  alle  übrigen  Schritte  bei  der  Ke- 
gierung,  ohne  Erlolg  blieb.  In  der  Steuer- 
fragc  unterbreiteten  die  vier  Verwaltungs- 
rälhe  am  9.  Xovcinber  iSh},  ciiu  V.  r- 
slcllung,  die  der  Ministcriulerlai^s  vom 
13.  April  1864  abweislich  beschied.  Der 
Garantiestreit  zwischen  der  Regierun;.; 
und  den  Verwaltungen  nahm  immer 
grossere  Dimensionen  an,  der  Schriften- 
wecliscl  wurde  immer  innfangreichcr  und 
in  Generaivei:ianunluiigen  wie  in  der 
Tagespresse  wurden  die  Streitfragen 
inii:ier  leivlLnscIjattliclKr  L-riirtcrt.  ins- 
besondere dann,  aJs  die  i'ühreriii  im 
Streite,  die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  den 
ganzen,  auf  die  Angelegenheit  bezUg* 


liehen  Schrittenwecbse!  der  OeiFentlidi- 

keit  übergab. 

Die  Süd-norddeutsche  \ \  rbiiulungs- 
bahn  beschloss,  die  Coup"iK  lulösung 
> 'lange  zu  sistiren,  als  der  Zinsen- 
/.u.schuss  von  Seite  des  Staates  nicht 
geleistet  werde.  Die  ausserordentliche 
Generahersaminlung  Jcr  Kaiserin  Elisa- 
bctii-Bahn  vom  12,  December  l86j  be- 
schloss, für  den  Fall,  als  eine  Verstän- 
digung mit  dem  Finanzniinistcriimi  nicht 
zustande  käme,  eine  Entscheidung  im 
Wege  des  Schiedsgerichtes,  eventuell  des 
ordentlichen  Gerichtes  in  Anspruch  zu 
nehmen.  Die  Lage  der  einzelnen  Ge^ieli- 
scbaAen  wurde  immer  unhaltbarer.  Um 
einem  Bankerotte  vorzubeu'^i.n,  musste 
die  Elisabetli-Bahn  zum  äussersten  und 
letzten  Mittel  greifen,  Sitberprioritäten 
im  Nomiiialu orthe  von  i,000.000  tl.  zu 
verpfänden,  um  dafür  500.000  11.  zu 
(}"  \,  Zinsen  fitr  kurze  Zeit  zu  eriangen. 
Den  anderen  Bahnen  hatte  die  Regierung 
insot'enie  ein  weitergebende«  Entgegen- 
kommen bewiesen,  als  ihnen  hinreichende 
.Mittel  zur  Erfüllung  der  Verbindlich- 
keiten für  das  Jahr  1863  acugestanden 
wurden.  Der  Elisabeth-Bahn  wurde  nun* 
mehr  selbst  die  wiederholt  geüble  Dia» 
contirung  ihrer  Wechsel  verweigert. 

Durch  die  a.  h.  Entschliessung  vom 
13.  August  1864  wurde  jedoch  das 
Finanzministerium  beauftragt,  nach  er- 
folgter l'eststellung  des  .\nlagc-( Kapitals 
und  der  bisherigen  Betriebsrechnungen 
mit  ilcn  W  rtrctr: n  ilrr  ( Ic-^i. Ilscf'.att  so- 
l'oit  ui  V'u!  haiitlUmg  /u  l:  ctc;),  u;n  über 
sämmtliche,  zwischen  der  Staatsverw-al- 
tung  und  den  Gesellschaften  bestehenden 
DilVerenzen  feste  und  allgemein  sichernde 
Bestinmiungen  zu  erzielet)'.  Als  im 
Jahre  lN'>]  LuJüch  die  l'rüfnnL;  Jcs  .-\n- 
lagc-Gapitais  und  der  Betriebsrechnungen 
der  Kaiserin  Elisabeth- Bahn  [bis  Ende 
December  I  S(\^l  vollzogeii  war,  wurden 
die  angeordneten  Verhandlungen  einge- 
leitet, die  zum  Abscbltisse  von  Nachtrags- 
vertragen zu  den  Concessions-Urkunden 
führten,  in  denselben  wurden  das  Anlage- 
(^apital  der  einzelnen  garantirten  Bahnen 
zitlLi massig  festgestellt  und  die  .Steuer- 
fragen geregelt.  Obwohl  bezüglich  der 
Kinkoramensteuer  und  der  StempelgebOh- 
rcn  eine  wesentlich  mildere  Auffassung 
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der  Kt'ijicnitiy;  in  den  Verträgen  zu  Tage 
trat,  waren  einzelne  Bestinniiungen  der- 
selhen  für  die  Gesellschaften  drückend  und 
nur  die  augenblickliche  Nothlage  hemüs- 
sigte  die  Vertreter  der  Privatbahnen,  die 
Vereinbarungen  anzunehmen,  deren  ver- 
fassungsmassige liehandlung  dem  Reichs- 
rathe  vorbehalten  bleiben  sollte.  Der 
keichsrath  des  Jahres  1X65  wurde  aber 
geschlossen,  ohne  dass  das  l'arlament 
in  die  I-age  kam,  sich  mit  diesen  An- 
gelegenheiten zu  befassen. 

Das  .Ministerium  Belcredi  nahm  den 
subventionirten  Eisenbahnen  gegenüber 
eine  wohlwollendere  Haltung  ein  und  aut 
die  Denkschrift  dieser  Hahnen 
vom  II.  October  sowie 
auf  eine  weitere  Hingabe  der 
Theiss-Kisenbalm-Ciesellschaft 
[vom  iS.  .\pril  1X65]  erklärte 
Kinanzminister  Graf  Larisch, 
dass  er  die  ernste  .Absicht  habe, 
»mehrere  Üestimmungen  der 
Nachtragsverträge  einer  reif- 
lichen Krwilginig  zu  unter- 
ziehen und  die  reellen  Bedürf- 
nisse der  Gesellschaft  in  sorg- 
fältige Betrachtung  zu  neh- 
men« sowie  Verhandlungen 
einzuleiten,  >bei  welchen  die 
gerechten  .Ansprüche  der  Ge- 
sellschaft, die  den  I  mständen 
angemessene  Würdigung  fin- 
den werden«.  Gleichzeitig 
wurde  die  .Activirung  des  vom 
Finanzministerium  bereits  im 
lahre  1S64  geschaffenen  Institutes  landes- 
fürstlicher Gommissäre  mit  erweitertem 
Wirkungskreise  zum  Zwecke  fortlaufender 
Präventivcontrole  der  öconomischen  Ge- 
barung der  Unternehmungen  während 
des  Betriebsjahres  eingeleitet.  Die  unter 
dem  Finanzminister  Becke  vereinbar- 
ten Vertrage*)  regelten  endgiltig  das 
Verhältnis  der  .St.iatsverwaltuiig  zu  den 
subventionirten  Bahnen,  in  Bezug  auf 
die  .Staatsgarantie  und  Besteuerung  in 
einer  den  Interessen  der  Gesellschatten 
mehr  entsprechenden  Weise.  Die  vier 
.Additi< mal- Verträge  erhielten  am  25.  .März 
1867  die  .Allerhöchste  Geriehmigung  und 

♦>  Im  Wortlaute  abgedruckt  im  I.  Jahr- 
gange  des  »Oesterreichist. licn  Kisenbahn-jaiir- 
buches«  von  Ignaz  Kmita,  W'ieu,  I.VkS. 


damit  erschien  der  leidige  .Streit,  dessen 
ungünstige  Rückwirkung  auf  den  Staats- 
credit  und  auf  die  Entwicklung  des  öster- 
reichischen Eisenbahnwesens  unverkenn- 
bar blieb,  aus  der  Welt  geschatVt. 

Nur  spärlich  traten  während  der  Zeit 
des  Garantiestreites  I'rojecte  für  neue 
Baihnen  hervor  und  selbst  unter  i!en 
wenigen,  deren  Zustandekommen  müh- 
selig enni'iglicht  wurde,  f.inden  sich  solche, 
die  schon  bei  der  Gründung  den  Todes- 
keim in  sich  trugen.  So  z.  B.  bekam  am 
27.  .April  iShi  Geheimrath  von  Thierr>' 
und  ( lenossen  die  nachgesuchte  Bewilli- 
gung zu  den  technischen  Vorarbeiten  für 


Ahh.         KUbawa-Brllckc  bei  RokiUau. 

eine  Verbindungsbahn  zwischen  den  Linien 
der  Theissbahn  und  jenen  der  Kaiser 
Ferdinands-Xordbahn,  während  fast  gleich- 
I  zeitig  der  Director  und  .Mitbesitzer  der 
Herrschaft  Wsetin  in  Mähren,  Emil  Reikcm, 
die  Bewilligung  für  eine  Eisenbahn  von 
Weisskirchen  bis  an  die  Waag  mit  der 
eventuellen  Fortsetzung  durch  das  Waag- 
und  Hernadthal  zur  Verbindung  der  Theiss- 
bahn mit  der  Nordbahn  erhielt.  .Mit 
a.  h.  EntSchliessung  vom  .September 
l.S(i3  wurde  der  tloncessions-Entwurf  für 
eine  Bahn  von  Weisskirchen  nach 
.S  i  1  1  e  i  n  genehmigt,  und  die  Gon- 
cessionäre  Emil  Reikem  und  Johann 
Baptist  Even  machten  sich  die  Durch- 
führung des  Projectes  zur  .Aufgabe.  Im 
Jalire  iN()5  wurden  sDgar,  allerdings  kaum 
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nennensvvertlie,  Erdarbeiten  bei  Wsetin 
vorgenommen,  doch  bald  mussten  auch 

diese  cinjrcstellt  werden ,  da  es  den 
l'nternehmern  nicht  fjelan«;,  di«  Geld- 
mittel auf7.ubrin<;;en.  Ebensowenig;  kam 
die  in  dicsci  Zeit  projectirtc  Eisenbahn 
von  i_iramal-.\eusiedl  nach  Wiencr-Xcu- 
stadt  zustande,  für  welche  die  Direction 
der  Pottendorfer  Baumwollspinnerei  in 
Verbiudiuig  mit  mehreren  auderu  Indu- 
striellen die  Conoession  bereits  erworben 
hatte. 

Vor  1864,  im  welchem  Jahre  die  Re- 
gierung einen  wetteren  Versuch  machte, 

auf  den  erlahmten  Unternt Inmii  ^rsireist 
einzuwirken,  wurden  mit  Ausnahme  der 
noch  später  zu  besprechenden  aus- 
ländischen Untemchmunf^en  [v^l.  Ab- 
schnitt Cj,  die  aul'  Grund  von  ötaatS' 
Verträgen  Anschlussbahnen  auf  Oster- 
reichischem  Gebiete  erbauten,  nur  noch 
die  Lemberg-Czernowitzer  Eisen- 
bahn concessionirt 

Schon  zur  Zeit  der  ersten  Staatsbah- 
nen hatte  die  Regierung  vorerst  durch 
den  Ober- Ingenieur  v.  Bretschneider , 
später  durch  Ober- Ingenieur  Lihotzki 
Tracirungen  für  eine  Eisenbahn  von 
Lemberg  durch  die  Bukowina  bis  an  die 
moldauische  Grenze  vornehmen  lassen. 
Das  ursprtlnfrliche  Project  und  die  erste 
Concession  der  Carl  Ludwig-Bahn  [vom 
3.  März  1857]  umfasste  bekanntlich  ;;leich- 
falls  die  I^iiiien  von  Lemberj;  iirt^li  <",/er- 
uowitz  bis  zur  moldauischen  Grenze. 

In  der  Goncessions  -  L  ikumle  \  '  im 
7.  April  185S  liatte  die  t  ".ali/ische  Garl  Lud- 
wig-Halm jedoch  nur  das  Vorzugsrecht  vor 
andern  Bewerbern  für  die  ursprünglich 
von  ihr  geplante  Bahnstrecke  vm  Lem- 
berg nach  Czernuwitz  beansprucht  und 
zugesprochen  erhalten.  In  ihrer  General- 
versammlung vom  Jahre  1S62  hohe  sich 
der  Verwaltungsrath  dieser  Bahn  die  Er- 
mächtigung, fQr  den  Fall,  als  sich  «so- 
lide G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  e  n  zum  l'an  einer 
der  Linien  nach  Brody  oder  Gzernowilz 
bilden  sollten,  auf  das  concessionsmässig 
zugcsicheile  Vorzugsrecht  i'u  \^r/ic1iten, 
und  siel)  mit  solchen  Geüclbchaftcn  über 
die  Verzichtleistung  verständigen  zu  dOr- 
teii-.  Tli.its.iclilich  hatte  sicli  sclmn  da- 
mals ein  Comite  gebildet,  dem  die  her- 
vorragendsten  Mitglieder  des  Verwal- 


tungsrallics  der  Carl  LuJvvig-Balin  ange- 
hörten,  welches    trotz   der  ungünstigen 
Zeitverhältnisse  den  Plan  der  Schaffung 
einer  Eisenbahn  in  Ostgalizien  und  der 
I  BukowiiKi    aufnahm.     Im   Jahre  1S62 
wurden  eiureli  Organe  der  Garl  Ludwig- 
i  Bahn  neuerlich  eingehende  Tracirungen 
vorgenommen.    Da   die  Aussicht,  das 
nöthige  (Kapital   in  Oesterreich   zu  be- 
1  schallen,  eine  selir  geringe  war,  setzten 
I  sich   die  Unternehmer  mit  englischen 
Gapitalisten  in  Verbindunf^.  und  nachdem 
'  sie  von  der  Carl  Ludwig-Bahn  die  Ver- 
I  zichtleistung  auf  deren  Vorrechte  zuge- 
starulen  erhielten,  bewarben  sie  sich  bei 
.  der  Regierung  um  die  Concession.  Am 
I  5.  October  1863  brachte  die  Regierung 
I  ilen  Entwurf  eines   Gesetzes   über  Be- 
I  günstigungen  für  die  ünternelunung  der 
I  Lemberg^Czemowitzer  Eisenbahn  im  Ab> 
geordnetenli;iusL'     ein    —    die  erste 
I  parlamentarische  Behandlung 
einer  Eisenbahn-Conoessions-ETdieilung 
in  Oe.sterreich.    In  einem  ausserordent- 
lich umfangreichen  Motivenberichte  be- 
■  gründete   die    Regierung    die    zu  ge- 
währenden Begünstigungen,  die  sich  auf 
'  eine  Staatsgarantie   für  eine  Gapitals- 
I  summe  von  31,000.000  fl.  ö.  W.  Silber 
erstrecken  sollten,  so  zwar,  dass,  weim 
das    i;ihrliche    Reinerträgnis    der  Bahn 
1,600.000  fl.  .Silber    [»gleich   eine;  im 
vollen  Curswerthe  von   160.000  Pfund 
Sterüng    ir.krzeit   entsprechenden  Sum- 
me] niclu  erreichen  sollte,   die  Staats- 
\  erwaltung  tlas  Fehlende  zu  ergänzen 
'  hätte.   Für  den  Fall  der  Herstellung  einer 
Zweigbahn  nach  Slryj  sollte  die  Zinsen- 
I  garantie  auch  auf  diese  Linie  ausgedehnt 
Wurden.    Das  ^ti  garantirende  A  n  1  a  g  e- 
I  Capital  sollte  seinerzeit  im  verl'assungs- 
I  mässigen  Wege  festgestellt  werden.  Der 
eingesetzte. Specialausschuss  f  ind  die  Form 
I  der  von  der  Regierung  vorgesciüagencn 
I  Staatsgarantie  fttr  ein  pauschalirtes  An- 

lage-(_"apita'.  arin<.:linilMr,  nnd  die  im  .Aiis- 
I  Schüsse  geäusserten  Besorgnisse  hinsicht- 
I  lieh  der  Möglichkeit  einer  minder  soliden 

und  weniger  zweckmä.ssigen  Herstellung 
I  der  Bahn  wurden  durch  den  Hinweis  auf 
f  die  im  Gesetzentwurfe  und  in  der  Con- 

ccssions-Urkunde  besonders  bestimmten 
I  Aufstclitsrechte  der  Regierung  zerstreut, 
I  da  dieser  doch  die  Genehmigung  der 
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Abb  }7$.  Klabawa-Viaduct  bei  Chr««t     [W.'ihrciul  Jer  Aii«wc<:h«Iun(;  der  Schi(k<irn>Con«lructloa,  itu»scfObrt 

durch  die  l'rajfer  HrUckenbau-AnMdIt,  1*192.] 


detaillirten  Bauprojectc  vorbehalten  blieb. 
Mit  voller  Zuversicht  erklärte  der  Bericht- 
erstatter des  .Ausschusses,  Dr.  v.  .Mühlfcld, 
am  lo.  November  1H63  im  Ab^eordneten- 
hause,  dass  der  .\usschuss  tür  die  vor- 
geschlagene I'auschalirung  des  Anlage- 
Capitals  eingetreten  sei,  und  dass  »in 
Ansehung  der  Zweckmiissijrkeit  und  Vor- 
theilhaftigkeit  der  gewährten  Art  von 
(»arantie  eine  Bemerkung  ganz  und  gar 
überflüssig  sei«.  In  mehrtägiger  Debatte 
wurde  von  .Seite  der  .Abgeordneten  nicht 
nur  gegen  die  Clarantirung  eines  pauscha- 
lirtcn  Anlage-Capitals  Oberhaupt,  sondern 
auch  gegen  die  I  löhe  der  ( iarantie  Stellung 
genommen  sowie  die  Vorlage  von  Detail- 
plänen verlangt,  deren  Verfassung  die 
Concessionswerber  vor  Erlangung  der 
CItmcession  verweigert  hatten.  .Mitten  in 
der  besonders  lebhaft  geführten  Debatte 
überreichte  der  .Abgeordnete  .\lbert  Klein 
dem  Kegierungsvertreter,  Sectionschef 
Freiherm  von  Kalchberg,  ein  Ortert,  in 
dem  er  sich  bereit  erklärte,  die  Lemberg- 
Czernowitzer  Bahn  unter  den  im  Clesetz- 
entwurfe  ausgesprochenen  Bedingungen 
gegen   nur  5'2"„jge  Zinsengarantie  des 


Staates  für  ein  .Anlage -Capital  von 
Hoo.ooo  fl.  pro  .Meile  in  Silber  zu  über- 
nehn»en.  Dieser  Zwischenfall  hatte  eine 
Vertagung  der  Verhandlungen  zur  Folge, 
bei  deren  Wiederaufnahme  jedoch  die 
Regierung  und  der  .Ausschu.ss  im  Wesent- 
lichen an  dem  ursprünglichen  Gesetz- 
entwürfe festhielten.  .Allerdings  hatte  der 
.Ausschuss,  durch  das  Klein'sche  Offert 
beeintlusst,  das  zu  garantirende  jährliche 
Keinerträgnis  auf  1,500.000  H,,  und  das 
zu  am<»rtisirende  ( Kapital  auf  29,000.000  fl. 
erniedrigt.  .Mit  geringen  .Abänderungen 
wurde  die  Vorlage  Gesetz  [Gesetz  vom 
II.  Jatuiar  iH()4|,  auf  dessen  (.mmdlage 
auch  die  Gcmcessions- Urkunde  vom 
II.  Januar  ib(»4  ertheilt  wurde.  Die 
.Mitconcessionärc  der  dir]  Ludwig-Bahn, 
Fürst  Leo  Sapieha,  Wladimir  K'itter 
von  Borkowski  in  Wien,  in  Verbin- 
dung mit  den  englischen  rnteniehmeni 
W.  K'.  Drake,  L.  S\.  Kate  und  Thomas 
Brasscy,  erhielten  das  Recht  zum  Bau 
und  Betrieb  einer  Fisenbahn  von  > Lem- 
berg nach  Gzernowitz  in  der  Rich- 
tung über  (jder  nahe  an  Wvbrani'>wka, 
llalicz,    Stanislau  und   Kolomca*.  Die 
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Bauarbeiten  sollten  binnen  drei  Jahren 
fertiggestellt  werden.  Aus  strategischeu 
ROcksichten  wurden  die  Concessionare 
vcrpflicVit.  t,  (Hr  Jiii  l'all,  als  ein 
^Schienenweg  vun  Frzeuiynl  »oder  aus 
Ungarn  c  nach  Stry]  erbaut  sein  wflrde, 
einen  Schienenwef;  von  Strvj  zum  An- 
schlüsse an  die  Linie  Halicz-Stanislau 
binnen  zwei  Jaliren  herzustellen,  dessen 
Anschlusspunkt  von  der  Staatsverwaltunf^ 
im  Einvernehmen  mit  den  Concessionären 
fcBtsustellen  sein  werde.  Auf  diese  neue 
Linie  sollten  sodann  auch  die  Bestim- 
mungen der  vorliegenden  Concession 
Anwendun<x  finden,  t;  2  der  Concessions- 
Urknnde  bestimmte  ausdrücklich,  dass  das 
Hauproject  und  die  Detaiipläne  noch  vor 
Beginn  des  Baues  der  Staatsverwaltung 
zur  Prüfung  und  Genehmigung  vorzulegen 
seien,  und  dass  7a)  'Pt aceänderungen  die 
CjcucIuiu^uu;^  Jci  Sluatsverwaltung  ein- 
geholt werden  müsste.  Die  Anlage 
definitiver  Stationsgebäude  uiul  sLibiler 
Brücken  war  gleichialls  ausdrückiicli  her- 
vorgehoben. Im  Einklänge  mit  dem  C^e- 
.setze  wurde  die  Staat-sj^arantie  auf  ein 
jährliclies  Kcinerträgnis  von  1,500.000  fl. 
Silber,  und  das  zu  tilgende  Capital  mit 
2«:?. 000. ODO  fl.  Silber  bestimmt.  Für  die 
(jcschichte  dieser  Eisenbahn  wurden  ins- 
besondere die  §§21  und  27  der  Concession 
bedeutungsvoll,  deren  Wortlaut  aus  diesem 
Grunde  hier  wiedergegeben  erscheint; 

>§  21.  Zur  Witfimng  des  aus  der 
übernommenen  Cle\v;i!irlc:stung  t'ür  die 
Staatsverwaltung  entspringenden  Inter- 
esses ist  Letztere  berechtigt,  sich  die 
L'eberzeugung  zu  verschatten,  tiass  der 
Bau  der  Bahn  sowie  die  Betriebsein- 
richtang  in  allen  Theilen  zweckmässig 
und  solid  ausgeführt  werden,  und  zu  ver- 
langen, dass  Gebrechen  in  dieser  Be- 
ziehung hintangehalten  und  rOcksichtlich 
beseiti).it  werd  11.  Die  Staats verwaltuiijj; 
ist  ber^ .  1  ')  :t,  durch  ein  VOn  ihr  abgeord- 
netes <  ni  Einsicht  in  die  Gebarung 
zu  neluuen.  Der  von  der  Staatsverwal- 
tung liestellte  (!ommissrir  hat  auch  das 
Kecht,  den  Sil/.ungen  des  V'crwallungs- 
auj<Rchusses  sowie  den  Geiieralversamm- 
1ii"  'r-n,  si)  oft  er  es  \'V.r  aiiLieinesscii  er- 
aciilet,    beiziuvohneu     sowie  allfallij^c. 

dem  Staat«iiitercssc  nachtheili!.:e  \er- 
fllgungen  zu  sistiren^  um  hierüber  dem 


.Ministerium  zm  weiteren  Veranlassung 
die  Anzeige  zu  erstatten.« 

»§  27.  Der  Staatsverwaltung  wird 
ferner  das  Reclit  v<  »rbehalten,  wenn  m. 
geachtet  vorausgegangener  Warnung 
wiederholte  Verletzungen  oder  Nicht- 
befoljjungderin  den  (_A)ncession.s-l'rkunden 
oder  in  den  Gesetzen  aut'erlegten  Ver- 
pflichtungen vorkommen  sollten,  die  den 
(iesetzen  l tit^pi eeheiiden  Massregeln  da- 
gegen zu  trettcn  und  nach  Umständen 
noch  vor  Beendigung  der  Concessions- 
dauer  die  Conoession  fOr  erloschen  zu 
erklären. « 

Es  lag  in  der  ursprünglichen  Absicht 
der  Gründer,  die  Bahn  über  Czemowitz 
hinaus  über  die  russische  und  moldauische 
Grenze  bis  an  das  Schwarze  Meer  zu 
fuhren,  und  schon  zwei  Jahre  vor  Er« 
Werbung  di  r  ( !oncession  waren  sie  in 
den  Besitz  eiiicr  Concession  der  rumä- 
nischen Regierung  für  eine  i;i>ei;bahn 
von  Galatz  nach  Roman  zum  Anschlüsse 
an  die  Lemberg-Czemowitzer  Eisenbahn 
gelangt.  Demzufolge  Hessen  sie  sich 
auch  in  der  (^mcession  das  V  iireelit  fHr 
eine  'Verbindungsbahn«  bis  an  die  mol- 
dauische und  russische  Grenze  zusichern. 
Dt  r  >titcnnecssionfir  Thomas  Brasse} 
schloss  nun  mit  den  übrigen  Concessio- 
nSren  einen  Bauvertrag  ab,  in  welchem 
er  die  Verpflichtung:  nbcrnnhm,  die  Bahn 
von  Lemberg  bis  Czernowitz  in  der  fest- 
gesetzten Frist  herzustellen  und  die  mit 
()"'^  neiL-eliiietcn  lnterc;i!.ii"/.iiis(-n  siiwic  die 
aullautenden  Administrationskosten  mner- 
halb  dieser  Zeit  zu  begleichen.  Hieflta' 
sollten  der  Baumiiernehmung  24*5  Mil- 
lionen in  Silber- Titres,  und  zwar  12  Mil- 
lionen in  Prioritats  -  Obligationen  und 
I2'5  .Millionen  in  Actien  zugezählt  werden. 
Da  die  füntprocentige  Verzinsung  der 
Prioritäten  den  Betrag  von  600.000  fl. 
erforderte,  .so  ergab  dt  i  KV  st  der  Garantie- 
summe, nämlich  900.000  Ii.,  eine  mehr 
als  siebenprocentige  Verzinsung  (inclu- 
sive der  Amortisationsquoten)  für  das 
auszugebende  Actiencapital.  Dieser  Bau- 
vertrag erhielt  die  Genehmigung  der 
Regienmg,  deren  eifrigstes  Bestreben  es 
war,  die  m«i<;lichst  schnelle  Herstellung 
der  ersten  Hisenbahn  in  diesen  verkelus- 
armen  <  icbieten  herbeizuführen.  Ks  wurde 
vorerst  eine  in  England  behördlich  regi- 
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strirtc  Limited  Company  j^ej^rUndct,  die 
nach  erfoitrtt'r  Einzahlunjr  von  25"  o 
die  Actie  in  eine  österreichische  Actien- 
gesellschaft  umgewandelt  werden  sollte. 
Nach  (ienehmijjunn  der  Statuten  am 
24.  iMai  l8f)4  wurden  die  Skrips  der 
englischen  Gesellschaft  in  österreichische 
Actien-Interinisscheine  umgewandelt  und 
am  3.  Juni  1864  constituirte  sich  die 
k.  k.  p r i V.  L e m b e r g - C z e rn o w i t z e r 
Ei  senba  hn-CI  es e  1 1  sc h a  t  t,  die  selhst- 


europflischen  Wasserscheide  nächst  der 
Stryjerstrasse.  Von  hier  gelangt  die  Bahn 
in  das  Dawidower-Thal,  berührt  Staresiolo 
und  fuhrt  im  Thale  des  Krzywöla-Baches 
bis  nach  Horynicze  und  von  da  nach 
Chodorow ,  Bukaczowce  und  I  lalicz. 
Bei  Je/.upol  wurde  der  Dniestr  überbrückt 
und  die  Balmlinie  über  Jamnica  nach 
Stanislau  fortgeführt.  Nächst  -Stanislau 
wird  das  Flussbett  der  schwarzen  und 
goldenen    Bystrzyca     über.schritten  und 


Ah  Li.  i-ij. 


vou  Jus.  Kiiet  In  Lcutbcricj. 


verständlich  schon  den  fertigen  Bau- 
vertrag mit  Brassey  in  Kauf  zu  nehmen 
hatte. 

Im  Bauvertrage  hatten  sich  die  (^on- 
ccssionäre  die  Herstellung  der  Hochbau- 
ten sowie  die  Beschaffung  der  Kahrbe- 
triebsmittel  facultativ  vorhelialten,  von 
welchem  Rechte  sie  auch  Gebrauch 
machten.  Die  der  Regierung  vorge- 
legten Pläne  erhielten  die  Genehmigung, 
die  Detailtracirung  wurde  der  Bauunter- 
nehmung überlassen. 

Die  Bahnlinie  zweigt  vt»m  Lemberger 
Bahnht)fe  [.Abb,  376J  ab,  und  steigt  mit 
horizontalen    Unterbrechungen    bis  zur 


die  Trace  über  Ottynia  und  Konszöw  bis 
zur  Wasserscheide  nach  Liski  und  von 
da  nach  Kotomea  gelenkt,  von  wo  sie 
längs  der  I  lauptstrasse  nach  Zablotöw 
hinzieht.  Nachdem  der  Pruth  bei  lAih- 
kowce  übersetzt  wird,  geht  die  Linie  am 
rechten  l'fer  dieses  Flusses  bis  .Sniatyn 
w  citer,  bis  sie  bei  Przerwa  neuerdings  den 
Pruth  überschreitet,  von  wo  sie  am  linken 
Ufer  des  Flusses  bis  nach  Czernowitz 
[Abb.  377]  kommt,  vor  welcher  Stadt  der 
Pruth  zum  dritten  Male  überbrückt  werden 
musste.  [Vgl.  Abb.  378  und  37«).]  Die 
Brücke  über  den  Dniestr  und  die  beiden 
Bystrzyca-Brücken  sowie  die  drei  grossen 
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rruth-lirücken  waren  aus  Scliniicdcciscn 
nacli  S  eil  i  f  k  o  rn'scliciu  Svstcme  hcrj^e- 
«telll.  Die  ültcrnte  technische  Ikiti,mtsiv.iu 
wiiii!^  lUn  cn^iwclivti  lll^■L'I1ieurcn  M.(  '.lean 
uiiü  Sukiuau  libci  It.i^cii.  Erstercr  war  eny;- 
lischcr  KnjninjrLiiii.-ur  und  Präsident  des 
englischen  Ingenieur-Vereines.  Die  Unter- 
bau;irbciten  wiesen  keine  besundereu 
Schwierigkeiten  auf.  Bedeutendere  Erdar- 
beiten waren  beim  L:n  S'Jl  ii  [  .tnschnittc  hin- 
ter Lemberg  im  Rutsehterrain,  Felsspren- 
gungen bei  Bukaczowce  und  beim  Ueber- 
j^an;^  (Sbcrdie  Wasserscheiik  bei  Korszöw 
und  bei  den  gros^ea  AusehLittuii>;en  des 
Lemberger  Bahnhofes  durchzuftthren.  Die 
;ins^\  fnlirten  Eisencnnstnu-tii  ii  er- 
wiesen .sich  aber  bald  als  zu  scliwacli  uiid 
die  Schifkombrilcke  Ober  den  Pruth  bei 
Czernt»witz  brach  bereits  :\r.i  \.  M.irz  iSOS 
unter  der  Last  eines  darüber  rullendeu 
Zuges  zusammen,  denselben  in  den  Wellen 
des  Flus!<es  be*:;rabend. 

Dagegen  unterschieden  sich  die  Hoch- 
bauten vortheilhaft  von  jenen  anderer 
Bahnen;  nur  bei  .■\nla;.;e  der  Wächter- 
häuser, von  denen  eine  grosse  Anzahl 
einfach  als  Blockhäuser  erbaut  wurden, 
waltete  eine  zu  weit^^ehende  .Sparsamkeit. 

Die  ursprünglich  bestandene  Absicht 
einer  gemeinschaftlichen  Benöt7,ung  des 
der  Carl  Ludwijr-Hahn  uehc'iri^en  Bahn- 
hofes in  Lemberg  wurde  später  aufge- 
geben und  ein  eigener  Bahnhof  erbaut. 
Die  Verbindung  l^eider  Bahnhöfe  tührte 
zu  langwicrif^en  l,"nterhandlun;;en.  die 
endlich  zu  einer  betriedi<;enden  Liisunj; 
tiebracht  wurden,  lnt<>l;ie  einer  Inter- 
pellation Jl>  nr  itcn  Leo  Thun  liatte 
sich  das  lici i cnl.au.-^  im  Jahre  lH(>5  mit 
der  Tracetülirnn^r  Jcr  I.eniber^-C.zerno- 
witzer  Eisenbahn  zu  beschättiiien.  Die 
Ke;;ierim^  veranlasste  eine  Ergänzung 
und  Vcrbesserunj;  der  sehr  unvoUständi- 
tren  Baupntjecte,  in  welchen  auf  die 
Betriebsverhältnisse  nicht  genügend  Kiick- 
sicht  genommen  war«.    Auch  während 

der  n.uiführiiiiii  wurden  Stinimcti  laut, 
dass  die  Ausliihrun^  des  Baues  schleuder- 
haft durchgeftihrt  werde,   weshalb  die 

Re;;^itTiiii;^  Linen  hiilieicu  technischen 
Beamten  des  I  iandeisnnnisleriums  zur 
(^ontrole  cntsrndtrte,  der  die  Bauarbeiten 
ied'nh  vollkonmien  s<ih\i  fiefaiul.  Die 
Bauarbeiten  wurden  mit  ungewöhnlicher 


Beschleunigung  durchgeführt,  und  trotz 
der  Kriegsereignisse  des  Jahres  1866 
und  der  damit  verbuiKlcncii  Störung  im 
industriellen  und  tinanzielLn  Verkehr  so- 
wie unter  dem  schädlichen  Eintlussc  der 
(Cholera-Epidemie,  konnte  die  a66'6  km 
tätige  Strecke  L  e  in b  e r  ^*  -  (' tt  e  rn o w  i t  z 
nach  wiiiei  liau/eit  \ on  kautn  K'  .\bni.iten 
am  1.  September  l  >■*'*>  gleichzeiti;^  mit  der 
0'()  km  langen  -Militärcurvc:  bei  Lem- 
berg dem  Betriebe  übergeben  werden. 
Das  (ksellschafts-dapital  betrug  zu  Ende 
des  Jahres  iHf)<>  2.^,658.r)50  fl.,  denen  An- 
lugckostea  in  der  Höhe  von  23,5!S4.hiy  fl. 
70  kr.  gegenaberstanden.  Noch  im  Jahre 
1  SWj  nuisste  ein  Staatsvorschuss  von 
35O.501  fl.  25  kr.  aus  dem  Titel  der  Staats- 
garantie in  Ansprach  genommen  werden. 

An  der  Spitze  des  Vcrwaltungsrathes 
standen  zu  jener  Zeit  in  gleicher  Eigen- 
schaft wie  bei  der  Carl  Ludwig-Bahn  Fürst 
l.i'o  .Sapieha  als  I'räsident  und  Kürst 
Karl  Jabionuwski  als  Vicepräsident, 
und  der  durch  die  Schicksale  des  Unter- 
nehmens später  so  bek  uint  ^e\\ ■  ii ilciic 
General-Director  Victor  Ofeuheim  Kitter 
von  Ponteuxin,  der  als  Inspector  der  Carl 
Ludwig-Bahn  das  Znstandekommen,  be- 
sonders aber  die  Finanzirung  des  Unter- 
nehmens vermittelt  hatte.  Der  Sitz  der 
General-Directinii  war  Wien,  die  Betriebs- 
Directioti  in  Lemberg  lag  in  den  Händen 
des  danutii^eu  Betriebs-Directors  Emanuel 
Ziffer. 

Mit  den  NeugrOndungen  von  unga- 
rischen Eisenbahn>Untemehmungett  sah 
es  zu  der  in  Rede  stehenden  Zeit  noch 

viel  trüber  atlS. 

Mit  .'\usnahme  der  bereits  erwähnten 
I'est-Losonczer  Eisenbahn  und  den  viel- 
fachen IVojecten  und  Kämpfen  um  die 
Siebenhürger  Bahnen  war  von  neuen 
Eisenbalmen  in  L'ngani  .Anfangs  der 
Sechzi^er-Jaln (_  iii^^lit  viel  die  Kede. 

Indem  uii  aul  die  ausführliche  Dar- 
stellung der  \'orgeSChichte  der  neueren 
im;,Mrisehen  Bahnen  an  anikr-  r  Stelle 
dieses  W  erkes  verweisen,  ' )  kauaeii  wir 
uns  auf  die  .Anlühruii'^;  der  Thatsachen 
beschränken,  dass  der  langwierige  Werde- 

*  \  Bd  MI  .Cid  n  da,  Die  Eisenbahnen 
Ungarns  vun  iboy  bis  zur  Gegenwart». 
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procesa  der  später  zustande  gekommenen 
Alföld-Kiumaner  Eisenbahn  schon  be- 
merkenswertlie  Kortschritte  gemacht  hatte. 

Die  bis  in  die  \'ierzij4;er-)alire  zurück- 
reichenden Pläne  einer  liisenbahn  durch 
Slavonien  und  Dalmatien  bis  zum  Adria- 
tischen  Meere  waren  trotz  der  Be- 
mUhun;;en  des  Landtages,  das  Zustande- 
kommen derselben  zu  errnJiglichen,  bis 
dahin  fromme  Wünsche  tjebheben. 


Am  2Q.  März  iSf)^  erhieUen  die  Bevoll- 
mächtijjten  dises  Comites  die  Vorconces- 
sion  lür  eine  Eisenbahn  von  G  r  o  s  s  \v  a  r- 
dein  nach  M  a  r  i  a-T  h  er  e  s  i  o  p  e  1  mit 
Zweinbahnen  nach  Szentes  und  Haja,  mit 
dem  Bemerken,  dass  aus  strate^j^ischen 
Rücksichten  viie  Fortsetzung  bis  Essegg 
besonders  wünschenswerth  erscheine.  Der 
eingetretene  Nothstand  jener  Tage  be- 
stimmte die  Regierung,  750.000  t1.  dem 


Abb.  }77.  Bahnhof  Cxcrnowitz,  IVi; 


[Nrtvh  einer  phuiuKraphUchen  Aufnahme  von  Jos.  Edcr 
in  LetnbcrK:  I 


Obwohl  der  Entwurf  des  Eisenbahn- 
netzes vom  Jahre  i><.=>4  die  Linie  .Szegedin- 
Maria-Theresiopcl-  Moliäcz- Essegg  aus- 
drücklich anführte,  fand  sioli  bis  zum 
Jahre  1S62  kein  ernster  f Bewerber  um  die 
('oncession  dieser  in  volkswirthschaft- 
licher  und  strategischer  Hinsicht  wichtigen 
Bahi].  Erst  in  dem  genannten  (ahre  bildete 
sich  ein  Comile  ungarischer  ( Irossyrund- 
besitzer,  dem  unter  .Anderen  die  (Iraleii 
Cieorg  und  Alexander  Kärolyi,  die  Barone 
Eötvös,  Bela  Werikheitn,  .M.  L^>iiyay  und 
Sigmund  Schossberger  angeh<')rten,  das 
wenigstens  einen  Theil  dieser  Linie  aus- 
zuführen plante. 


(  lomite  aus  dem  bewilligten  Xothstands- 
credite  als  Darlehen  zur  Verfügung  zu 
stellen  und,  in  der  .\bsicht,  der  verarmten 
Bevölkerung  Arbeit  und  \'erdienst  zuzu- 
wenden, die  Inangriffnahme  der  Bauten 
noch  vor  der  ( )oncessi<ms-[iewilligung  zu 
gestatten. 

Das  (]omite  erweiterte  seine  Pläne, 
indem  es  die  Fortsetzung  der  Linie  bis 
Fiunie,  das  noch  immer  keine  Eisenbahn 
hatte,  in  das  Project  aufnahm. 

Als  sich  nach  der  gt\nstigen  Ernte 
des  Jahres  iSo.j  die  Verhältnisse  der 
Bevölkerung  i;ebessert  hatten  und  die 
Regierung    die    Nothstandsbauten  eiii- 


Cieachicbtc  der  l^iscnbjhiicii.  I. 
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stellte,  stockten  auch  die  Bauarbeiten 
dieser  Bahn,  bis  der  neuerliche  Ausbruch 
einer  Hun'Tersnf>th  die  Rem'eniii;^;  l'iide 
186O  abermals  veranlasste,  Hoo.cxx)  ti.  tür 
diese  Zwecke  zur  Verfügung  zu  stellen. 

I'ast  fileichzeitig  mit  dem  genannten 
Cumite  strebte  eine  durch  Graf  Viller- 
mont  in  Brüssel  vertretene  belgische 
Unternehmung  an,  Schienenverbindun^i^^en 
mit  Fiume  herzustellen.  Diese  Unter' 
nehmung  machte  es  sich  zur  Aufgabe, 
eine  Eisenbahn  /wisolun  Semlln  und 
Fiume  2U  erbauen.  Das  grosse  Project 
einer  »Donau  -  Adria  •  Bahne  fand 
seitens  der  Re^ieruny;  weitgLliciide  Pür- 
derung.  Concurrenz-Bestrebungcn  «wi- 
schen der  belgischen  Unternehmung,  dem 
Comite  der  Alföld-Bahn  und  anderen 
Projecunten  zeitigten  damab  wohl  grosse 
Plane,  deren  VerwirIcHchtmg  aber  erst 
unter  der  selbständigen  ungarischen  Re- 
gierung möglich  wurde,  zu  deren  ersten 
Aufgaben  unter  Anderem  auch  die  Rege- 
lung der  Angelegenheiten  der  AlfiUd-Ualui- 
Unternehmung  gehörte,  deren  Gebarung 
mit  den  bewilligten  Nothstandscrediten 
durchaus  nicht  ohne  Anfechtung  blieb. 

Die  allfxemeine  Stockung,  die  .\nfangs 
der  Sechziger-Jahre  auf  dem  Gebiete  des 
Osterreichischen  Eisenbahnwesens  einge- 
treten war,  wurde  von  Seite  dei  Regie- 
rung als  eine  hohe  Geiaiir  tür  die  volks- 
wirthschaftliche  Entwicklung  der  Mon- 
archie erkannt. 

Der  Ausbau  des  östeircichisch-ungari- 
schen  Eisenbahnnetzes  war  geradezu  zur 
I.cbensfr.im"  für  Oesterreich  geworden. 
Doch  allüberall  tehlte  es  an  Thatkiaft  und 
Geld.  Die  Nachwirkungen  der  lieber- 
specnlatii  Ti  der  Fünfziger  -  Jahre,  die 
politischen  Ereignisse  des  Jahres  1S59, 
die  unerquicklichen  Verhältnisse-  der 
östLiiLi>.liische!i  Eisenbahnen,  ilue  Be- 
ziehun<£eu  untereinander  und  insbeson- 
dere jene  der  unterstOtzimgsbedflrftigen 
l'nternehmungen  zur  Staats\ et  \s  altuiiL:. 
waren  keineswegs  geeignet,  das  Trivat- 
capital  zum  Bau  von  Eisenbahnen  in 
Oesterreich  anzusponien.  Der  auslän- 
dische Geldmarkt  betheiligte  sich  nur  noch 
misstrauisch  und  im  bescheidensten  Masse 
au  i'isten  eicliisclicu  llntcrnelumuigen. 
Oesterreich- Ungarn  war  in  Bezug  auf  die 
Ausdehnung  seines  Eisenbahnnetzes  weit 


hinter  anderen  Ländern  zurilck^i  I^'  iuben.*) 
Der  Ruf  nach  Eisenbahnen  wurde  von 
Vertretern  der  Industrie  und  Landwirth- 
schaft  in  Landtagen  und  im  Reichsrathe 
immer  dringender,  während  andererseits 
»Ül- riarantioknsten  der  bereits  he<5tehenden 
Bahnen  eine  immer  steigende  Belastung 
des  Staatsschatsces  mit  sidi  brachten. 

Irn  Ministe  rium  für  Handel  und  V^olks- 
wirthschatt  [damals  unter  Leitung  des 
Sectionschefs  von  Kalchberg]  wurde  die 
Fiaj;c,  in  wlIcIict  Weise  lIlt  gesunkene 
ümeniehmungsgeist  neu  zu  beleben  wäre, 
eingehend  erörtert  und  das  erste  Ergeb- 
nis dieser  Ik-iatltungen  in  einer  Denk- 
schrift zum  Entwürfe  eines  neuen 
Eisenbahnnetzes  der  österreichi- 
sch en  Monarchie'  zusammenuefas^t. 
die  nebst  einer  dazu  gehörigen  Karte 
[Abb.  380]  sämmtlichen  Landerstellen, 
Landesausschüssen,  Handels-  und  Ge- 
werbekammern der  Monarchie  sowie  den 
Verwaltungen  der  bestehenden  Osterreichi« 
sehen  Eisenbahnen  ZW  Begutachtung 
vorgelegt  wurde. 

Die  Regierung  beabsichtigte,  den 
Ausbau  des  Eisenbahimetzes  in  ein 
bestimmtes  System  zu  bringen  und  be- 
zeichnete in  der  Denkschrift  vorerst  die- 
jenigen Linien,  deren  Bau  aus  n  a  t  i  o  n  a  1- 
ö  c  o  n  o  ni  i  s  e  h  e  n  ,  handelspoliti- 
schen und  strategischen  Rücksich- 
ten schon  als  besonders  dringend  sich 
herausgestellt  li.ittc. 

»Ein  Blick  auf  die  Kaitc  Üesterrcivhs 
zeigt,«  —  führte  die  Denkschrift  aus  — 
»dass  nncb  lin  tu- Jcnt(.f,dcr  Theil  der 
Monarchie  der  Eisenbahnen  ganz  ent- 
behrt. Es  befinden  sidi  darunter  Gegen- 
den, reich  an  Industrie,  Feld-  und  Berg- 
bau, für  welche  die  baldigste  Erlangung 
von  Schienenwegen  nachgerade  eine 
Lebensfrage  gevvnt  den  ist.  Andere  Theilc 
der  Monarchie,  namentlich  im  Osten,  bis 
wohin  die  Eisenbahnbauten  noch  nicht 
gedrungen  sind,  besitzen  unermess- 
lichc  Naturschätze,  welche  zur  Zeit  fast 


'  Ini  Jahre  1864  entfielen  auf  je  100 
Quadr.ttmeilcn: 

in  lüi^land  und  Belgien  ^6 
»  Sachsen  39      .4  1 

.  der  Schweiz  m  , 

.  Frankreich  u.PteusseB  16 
»  Oesterreich  7 
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unberührt  und  unbehohen  iiti  Schosse  der 
Erde  schlummern,  bis  das  Brausen  der 
ersten  dahin  dringenden  Loconiotivc  sie 
zum  .Seppen  des  I.aiKK  s  sow  iu  zum  Wohle 
des  (icsammtreiches  erwecken  wird.«  — 
Die  Aufzählung  der  vorgeschlagenen 
einzelnen  Linien  erfolgte  ohne  Rücksicht 
auf  ihre  Wichtigkeit  in  geographischer 
Reihenfolge  von  Nordwesten  ab,  —  bei 


gleichzeitiger  Hervorhebung  der  Bedeu- 
tung jeder  Strecke.  Selbst  die  Längen 
und  die  voraussichtlichen  Anla^kosten 
wurden  in  einer  besonderen  Zu<;arnmen- 
stellung  [vgl.  das  nachlulgende  Ver- 
zeichnis] angeführt. 

»Die  Mehrzahl  dieser  Bahnen«  — 
besagt  die  Denkschrift  weiter  —  »ist 
von  einer  solchen  hervorragenden  Wich- 


Verzeichnis 

der  in  dem  Entwürfe  eines  neuen  österreichischen  Eisenbahnnetzes  beantragten 

Linien,  deren  beiläufige  I. "liieren  und  Anlagekosten.*) 


Kamen  der  Linien 


Wien-Budweis  .  .  .  . 
Budweis-Pilsen  .... 
Pilsen-Karlsbad  .  .  . 
Karlshad-sächs. Grenze 
Horn-Znaim  ..... 
Znaim-Pardubitz  .  ,  . 
Ziiaim-BrUnn-Prerau  . 
Budweis-Prag  .... 
SchwadowitB  -  Königs» 

bain  

tunßbunzlau  -Rumburg 
Prag-Neratowit«  .  .  . 
Prag-Karlsbad-Kficr  . 
Teplitz-Koinotau-Karlfi- 

ll.lvl   

I.iii/.-UuJ\vois  .  .  , 
Bruck  a.  d  M.-Haag  . 
Brauiiau-N'eumarkt  .  . 
Salzhurg-Rattcnberg  . 
Innsbruck-Dombim.  . 

Irost-Vils  

&jxen-Villadi  .... 
Vlllach-Udine  .... 
Mantua-Borjjoforte  .  . 
Locara-I.eguago  .  .  . 
Rovigo-I*<>ntclat;oscuro 
St.  Peter-Kiume  .  .  . 
Szogedin-F.ssegg  .  .  . 
Essepg-Sissek  .  .  «  . 
Sissek-Karlstadt  .  .  . 
Kailstadt-Fiunie  . 

Zusamoien 


1  BeUäufige 

1  An- 

|Länge|  lagekosten 

(.lulden  1 

,  .Meil. 

ilst.  Währ.  1 

l 

1  in  Silber 

26,000.000 

160 

.  i4,c>i_x,i,ooo 

,  100 

H.i:;0';Ofti 

•10 

50 

3,0CKj.0üo 

18,000.000 

iSo 

11,000.000, 

200 

1 9,000.000 1 

30 

2,000.000 

■1  u-o 

10,500.000  ll 

'  3-5 

2,000.000 1' 

245 

20^000000 

Il-O 

.  120 

i  i,OüO  000 

190 

17,000.000 

7  35  i 

5,000.000  ■ 

24*0 

i5/)oo.ooo 

23  5  : 

25,000.000 ' 

J  80 

9,500.000,1 

260 

24,000.0001' 

150 

12,000,000 

I'5 

700.00Ü 

.  45 

2.000.000 

3-0 

l,6oo.Oij  1 

7-5 

10.000  üOü 

20-!; 

1  J.OOO.OOO 

16,000000 

1 

6,500.000 

I7.S 

22,Of>n.r)no 

i3y«  5  j 

33o,üoo.ooo 

Namen  der  Linien 


Uebertrag  . 
GrosswarJein-Szegedin 
.Marburg-Petlau  . 
Kanizsa  -  Pttafkiichen 

Essegg  ... 
Essegg-Semlin 
Stuhlweissenb  -  Essegg 
Agrani-Kuttori  .  . 
Gr.  Kikinda-Erd<^d 
Arad-Teniesvir .  ,  . 
Arad-Rotbentburmpasi 
Atvincz-Kailsburg  . 

Pist^l-IIatzet;  .... 
K,tilshurL;-K  huisciiburg 
K  uiuseiibuiy-.SziLreth 
Karlsburg  -  KroüStadt 

Grenze  

Debreczin  -  Szigeth- 

Grenze  .... 
Czemowitz-Suczawa 
Czemowitx  -  rassische 

Grense  

Lemberg-Brodv  .  • 
Kascbau-Tariu'tw  .  . 
Pest-.Vtiski)lcz  .  . 
Kaschau-Oderberg  . 
Neusolil-Suczan  .  . 
W'cisskii  L  Ii'  n-Sillein 
Puchu-Du'isztyll  . 
'Iroppau-Zuckinantcl 
QlmUtz-Zuck  III  a  n  t  el 


BeilAuHge 

T  st 

Länge 

:  Anlage- 
j  kosten 

1 

Gulden 

|,Meil. 

öst.  Wahr. 

; 

in  Silber 

1 

398-5 

336,800.000 

;  23-5 

1 1 ,000.000 

1,500,000 

33-0 

14,CKX)  000 

235 

I  r.-' 00.  !j(K5 

320 

14,000.000 

M5 

10,500.000 

8,000.000 

% 

4,000.000 

412 

39,000.000 

i    I  '7 

1,000.000 

40 

2,000.000 

1  1735 

11,000.000 

1  27-5 

20^000.000 

40-0 

39yM0LOoo 

>go 

41,000000 

1  "-5 

7^.000 

4*0 

3,000.000 

n-5 

9,500000 

26  0 

23,500.000 

24  0 

1 5,000.000 

42-5  1 

38,000. 'JvK.) 

90 

7,50o,cwu 

'  160 

6,000.000 

1  16-^  ' 

7,000000 

«•5 

6,000  000 

;  '0-5 

7,500  COO 

Zusauuuen  |j92i  77|  664,000,000 


*)  Die  Langen  s(:t\\!t  J~  Anla;4cknsten 
der  einzelnen  Linien  wurden  nadi  >Jen 
wahrscheinlichen  Terriiinvcrhültaissen,  s<nveit 
deren  Bcurthcilun^  nx'^glich  war,  ermittelt 
Bei  den  Anlagekosten  wurden  nur  die  eieent- 
ttdiMBau-  und  Einrichtungsauslagen,  daher 


weder  die  Spu»  11  t  u  iic  P>'  schatTunu  des 
Geldes  noch  die  ititcrcaiur/.uiseu  während 
der  Bauzeit  in  Kechnunti  gebracht,  wcU 
diese  von  besonderen  Verhiiltnissen  ab- 
hängig sind,  welche  sich  nicht  voraus  be« 
stinunen  lasse». 
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tigkuit,  dass,  wenn  in  Oesterreich  der 
Weg  des  Staatseisenbahnbaues  nicht  ver- 
lassen worden  wäre,  dieselben  jedenfalls 
in  Staatsretric  gebaut  WLidcn  niüssten.« 

Die  Remctuii}^  fticliei  lc  I  nternelimcrn  ^ 
die  erforderliche  Untcrstül/tin|Sf,  »sei  es  i 
durch   iimiiittt  llxiri!    iV'itr.iiX^le-istun*^  7,11 
den  Anla^^ck' t^tcM  ndL-r  ».luivh  licwiUuuuj^ 
einer  (larantic    lilr   d;c  X'erziiisun;;  und 
Aoiortisirunu;   des  Anl a;;c-Capitals<  /u. 

Man  verkannte  keineswegs  die  Noth-  , 
wendJgkeit  einer  planmässigen  Verthet-  | 
lun^    dir   Bauausführungen    und  fasste 
hictür  einen  Zeitraum  von  zehn  bis  fünf-  , 
zehn  Jahren  ins  Auge.  | 

Kdoch  schon  in  den  nächsten  zwei,  , 
spätestens  aber  in  drei  Jahren  sollten  mit  1 
Hilfe  staatlicher  Unterstlltzung  nach-  | 
stehende  Linien  ausgeführt  weiden: 

Wien-Budweis-Pilscii-dtenze.  ' 

Arad-Alvinaj-Kothcnthurmpass,  ' 
Alvincz-Karlsburjr, 

Kaschau-Oderberg, 
Locara-  Legnago» 
Szegedin>Essegg, 

K  an  i/sa-  FUn  (!<  irchen-ßssegg, 

Essejfg-Fiume, 

Esse{;<j-Semlin, 

Prag-Karlsbad-Eger, 

Innsbruck-Feldkirch-Dombirn, 

Brisen- Villach, 

Villach-Udine, 

Üebreczin-Szi^eth-Suczawa,  1 
Horn-Znaim-Brünn-Prcrau,  I 
Bruck  a.  M.-Steyr-Haag. 

Zusammen   etwa   465*6  Meilen  [etwa 

3530  /;//;]. 

Vor    der    definitiven  Sicherstelluuü: 
dieser  Linien  sollten  alle  übrigen  Projecte  j 
zurUck*:^e>5tflIt  und  n  tztcren  die  materielle 
Unterstützung  und  ( Garantie  des  .Staates  1 
verweigert  werden.    Die  Staatsverwal-  | 
tung  solltf  sofort  die  technischen  Vor- 
arbeiten tür  diese  Linien  aut  eigene  Kosten  1 
gegen  seinerzeitigen  Rflckersatz  durch  | 
spätere    ( '.onctssionUre   vornelinien.  Die 
Kosten  [ohne  Capitalbeschatl'ungs-^pe^en  . 
und    Intercalarzinsen]    der  angeführten  | 
.(llL-rwichtit^stt.  n      Bahnen     waren  auf 
355,üOO.oüO  tl.    btrecbiiel.    Die    Frage,  1 
wie  ein   so   grosses  Capital  ehestens 
bcschaiVi  werden  k.miite,  war  allerdings 
Olfen  gelassen  wurden.  1 


Den  Standpunkt  in  der  Geldfrage 
kennzeichnete  die  Denkschrift  mit  den 
Worten :  » V'iele,  sehr  Viele  werden  vc* 
den  Aiifordernngen  zurückscLrccken, 
welche  au  die  Vieldkrätte  des  \'uiksver- 
ni<>gens  und  des  St  latsseluit/es  gestellt 
werden  müssen,  ein  Hedenken,  dem  man 
eine  gewisse  Berechtigung  nicht  ab- 
sprechen kann,  allein  dieselben  mögen 
bedenken,  dass  das  bisweilen  missbrauchte 
Wort  von  den  unerschöpflichen  Hilfs- 
quellen Oesterreichs  denn  doch  keine 
blfjsse  Phrase  ist;  dass  licutitxcn  Tages 
unser  volkswirthschaltliches  Problem  in 
dem  Satze:  Baut  Eisenhahnen ! 
gipfelt  und  unsere  finanzielle  Lebens- 
fähigkeit durch  dessen  Lösung  bedingt 
ist  « 

Der  Appell  an  das  Privatcapital  ver- 
hallte fast  wirkungslos.  Die  Denkschrift 
fand  allseitige  Anerkennung,  die  .\l«)glich- 
keit  dir  leichten  Beschathni«;  der  Capt« 
talien  wurde  theoretisch  nachgewiesen, 
die  aufgestellten  Berechnungen  ergaben, 
dass  die  zu  übernehmenden  Garantieen 
des  Staates  keineswegs  erdrückend  wären, 
aber  die  Unternehmer  fanden  sich  nicht, 
welche  die  schönen  Projecte  zu  verwirk- 
lichen geneigt  waren. 

Das  Jahr  1865  brachte  wohl  cmc  Reihe 
neuer  Eisenbahn-Concessionen,  von  denen 
jedoch  nur  die  bereits  erwähnten  Urkun- 
den für  den  Bau  der  Böhmischen 
Nordbafui  und  der  Fortsetzungsstrecke 
des  S  c  h  w  a  d  o  w  i  t  z  e  r  F 1  il  t:  e  1  s  der 
Süd  -  norddeutschen  Verbindungsbahn, 
und  die  GonceMion  fÜr  die  »Neumarkt- 
R  i  i  il  -  B r a  u  n a  u  e r  Bahn«  praktische 
Bedeutung  erlangten. 

Durch  das  Gesetz  vom  lo.  Augost 
1865  wurden  die-  ne^ilnsfinun^en  für  die 
letztgenannte  Unternehmung  auf  Cirund- 
lage  des  am  8.  Mai  im  Abgeordneten- 
hause  eingebrachten  Entwurfes  festj^e- 
steilt  und  die  Concessiuns-Urkunde  vom 
22,  August  an  Max  Graf  zu  Arco- 
Valley,  Ferdin.ind  \V  e  r  t  Ii  e  i  ni  er, 
.Maximilian  Freiherm  von  Lerchenfeld- 
Aham,  Jakob  SchOnthaler  und  M. 
A .  H  a  s  s  r  e  i  d  t  e  r  verliehen,  die  schon 
seit  dem  Jahre  iS()2  den  Bau  einer 
Schienenverbindung  von  der  bayerischen 
Grenze  bei  Braunau  über  Altheim 
und  kied  an  die  Kaiserin  Elisabeth- 
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Hahn  anjfcstreht  hatten.  Die  bayerische 
K'c;fierunn  hatte  durch  das  Gesetz  vom 
8.  October  1863  einen  Credit  von 
15,400.000  ri.  zur  Erbauung  einer  Bahn 
von  Münc!>en  nach  Braunau,  beziehun^js- 
weisc  nach  Schärdint;  bewillitjt  erhalten 
und  die  obgenannten  Unternelimer  waren 
bemüht,  die  österreichische  Anschhiss- 
strecke,  durch  welche  der  Weg  von  Wien 


Der  Bau  der  Linie  erfol^jte  erst  im 
Jahre  iS()S.  Die  ziemlich  wechselvoHen 
weiteren  Schicksale  der  Unternehmun;; 
tinden  an  anderer  .Stelle  ihre  Bespre- 
chun<i.*(  Die  sonstijjjen  im  Jahre  1865 
erthcilten  ( '.oncessionen :  für  die  Linie 
Praj^-kakonitz-Kj^er  und  für  die  .Strecke 
Kaöic-Luzna  über  .Saaz  und  Koniotau 
bis  an  die  sächsische  Grenze  bei  Wei- 


Abb,  378.  Detail  der  ein|;cstUnctcn  Truthbrilcke  hei  Cxernowits.    [Nach  einer  pliiito^aphifcbea  Aufnabme 

von  Ju»,  KJer  in  I.cinberi;.] 


nach  .München  um  etwa  60  ktii  kürzer  als 
der  bisherij^e  werden  sollte,  sicher  zu 
stellen.  Nach  vielen  Känipt'en  und  Mühen 
{;elan}j  es  endlich,  auf  dem  Wc^c  antici- 
pativer  Actiensubscription  einen  Thcil  des 
Acticncapitals  noch  vor  der  Goncessions- 
werbun^j  aufzubrinjjen.  l'm  das  Zustande- 
kommen der  Goncession  zu  ermöj^licheii, 
hatten  die  Unternehmer  snjrar  auf  jede 
Staats^arantie  verziclitet.  In  der  Gon- 
cessions-l'rkunde  war  der  .\bschluss  eines 
.Staatsvertrajfes  mit  Bayern  zur  Voraus- 
.setzung  gemacht,  den  alter  die  Ereignisse 
des  Jahres  iSW)  verzi'igerten. 


pert  wurden  wieder  hinfallig;**)  ebenso 
die  am  lO.  November  1805  ertheilte 
Goncession  für  eine  Eisenbahn  von  .\ussig 
über  Höhm.-Lcipa,  F^cichstadt,  Niemes, 
Böhni.-.\icha  nach  Liebenau  zur  Ver- 
bindung der  .Aussig-Teplitzer  und  Staats- 
eisenbahn mit  der  .Süd-norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn. 


*.  Vgl.  BJ  L  L  Konta:  Die  Eisenbah- 
nen Oesterreichs  von  iStiy  bis  zur  Gegen- 
wart.» 

Vgl.  Bd.LS.  V>J  und  tf.  SDwic  LK.mta: 
■  Geschichte  der  Kisenl^almcn  Oesterreichs 
vom  jalire  |N'>7  bis  zur  Gegcmv.irt.« 
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Auch  die  Conccssioti  iür  eine  Pest- 
Ofener  VerUndiinirsbahii    vom  Pester 

Bahnhofe  der  Stnntshrihn  bis  7:tim  Ofcrii-  r 
Bahnhof«;  der  Südbahn-Gesellschatt,  die 
mit  a.  h.  Entschliessung  vom  3.  October 
1865  dem  Unternehmer  August  von  May- 
graber  ertheilt  wurde,  kam  nicht  zur 
Vcrwerthung,  da  der  Concessionär  nicht 
in  der  Lage  wai,  Jic  niUlii^cti  (ielJ- 
mittel  nachzuweisen,  und  die  Tester  (Ge- 
meindevertretung später  überhaupt  gegen 
die  Ausführung  dieser  Bahn  als  I*rivat- 
unteniehnumg  auftrat. 

Dagegen  hatte  sidi  das  Parlament 
noch  im  Jahre  1865  mit  Gesetzesvorlagen 
zu  beschäüügeu,  die  grössere  Eisenbahn- 
baoten  sicherstenen  sollten.  Nach  der 
duicli  d.i-  kaiserhche  Manifest  vom 
20.  ^September  1865  erfolgten  Vertagung 
des  Reichsrathes  undSistirung  der  Fehruar- 
Verfassung  wurden  die  Concessionen  für 
diese  Unternehmungen  auf  (Grundlage  des 
letztgenannten  Patentes  ertheill. 

Die  Kriegsereignisse  des  Jahres  1866 
wirkten  icdoch  hemmend  auf  die  I'urch- 
fUlu"ung  derselben  ein,  und  wir  haben 
uns  demnach  hier  blos  mit  der  Vor- 
i^cschichte  dieser  Eisenbahnen  zu  be- 
lassen. 

Durch  das  Gesetz  vom  10.  August 
1S65  wurde  der  Bau  und  Betrieb  einer 
Locomotivbahn  von  A  r  a  d  über  Alvincz 
nach  Karlsburg,  —  der  schicksalsreichen 
Siebenbürger  Bah  n  —  sichergestellt 
und  die  Regierung  ermächtigt,  die  Aus- 
führung des  Baues  einem  Unternehmer  zu 
(ibertragen  und  weueti  Uebemahme  des 
Betriebes  ein  Ueberemkonmicn  mit  der 
Theiss<Etsenbahn<?esellschaA  oder  einem 
sonstigen  t,ui;;lie1u  11  T'r.ti.*mehmer  .i'v.'.i- 
schiiessen,  oder  aber  eine  Cunce!>!<iun  zum 
Bau  und  Betrieb  dieser  Bahn  zu  erthei- 
len.  Für  den  ersten  Kall  war  die  Kei^ie- 
ruiig  ermächtigt,  die  zum  Bau  nüthigeu 
Gelder  im  Wege  des  Credits  bis  zur  Maxi- 
malhöhe von  I3'5  Millionen  aufzubrin- 
gen, während  andererseits  einem  Cunces- 
sionär  ein  Reinertr^gnis  von  i,oso.ckx>  fl. 
jalnlich  garantirt  werden  konnte. 

6cl)ün  in  der  Geschichte  der  'i'heiss- 
bahn  wurde  enx'ähnt,  das«?  sich  diese  um 
den  H.iu  der  SiebcnbiiiL  I  :  l  '-  lin  bewarb. 
Als  die  Regicnmg  gegen  Knüe  der  K'eiehs- 
rathssession  des  Jahres  1863  den  Gesetz- 


I  eutwurf  der  Siebenbürger  Eisenbahn  ein- 
I  brachte,  komite  sie  nicht  weniger  als 
fünf  Angebote  für  die   Linie  Arad-Hcr- 
.  mannstadt-Kothenthunupass  nach  Maros- 
Porto  und  Karlsburg  namhaft  machen. 
Die  Tlieissbahn  hatte  bereits  ein  voll- 
ständiges Bauuperat  vorgelegt.  Das  Cie- 
setz  kam  damals  nicht  zustande.  Dagegen 
entbrannte  ein  heisser  I'edeikrieg  und 
I  die  »Frage  der  äiebenbUrger  Eisenbahn« 
I  wurde  in  Zettschriften  und  in  einer  Un- 
zahl von  Broschüren  nach  jeder  Richtung 
hin  beleuchtet,  je  nach  dem  Interessen- 
Standpunkte,  den  die  Autoren  zu  vertreten 
hatten. 

Durch  die  a.  h.  Entschliessung  vom 
5.  Juni  1864  wurde  angeordnet,  dass 

in    Aiiliett.icht    des    damals    in  jenen 
i  Gegenden  herrschenden  Xothstandes  der 
^  sofortige   Beginn    des   Baues    auf  der 
Strecke    Arad-Alvincz-Karlsburg  einzu- 
treten habe. 

Infolge  einer  ( loneursausschreibung 
langten  zwei  Offerten  beim  Handels- 
ministerium  ein :    eines   von  der  Tister- 

ireichischeu  (aeditan-^tull  lüi  ILindel  und 
Gewerbe    im    Vereine    mit     dem  i'ür- 
sten    J.iblonowski    und   den  englischen 
■  Unleiiiehmern  Drake,  Kaie  und  Brassey, 
das    andere   von   dem  Bauunternehmer 
I'ickering  aus  Londrm.  Da^  Ofl'eii  I'i^^ke- 
I  ring 's  war  das  günstigere ;  es  wurden  des- 
I  halb  mit  diesem  Unternehmer  Concessions- 
Verh.mdlungen  eingeleitet,  welche  die  Re- 
gierung  zur  Einbringung  der  Regicrimgs- 
I  vorläge  vom  39.  November  i8&(  veran- 
lassten. Weil  jedoch  das  aus  dieser  Vorlnüc 
,  entstandene  Gesetz  vom  10.  August  1805 
I  den  WOnschen  Piekering^s  nicht  entsprach, 

trat  er  \  n  SL-iner  Bewerbung  zurfiek. 
I       Im  Jahre    18O8    kam    ein  Gonsor- 
I  tium,  bestehend  aus  dem  Fürsten  Max 
Kgon  zu  Fürstenber^,  dem  Prinzen  Emil 
I  FUrstenberg,dcm Grafen  Otto  Chotek 
I  und  Louis  von  Haber,  um  die Conoession 
für  die  Linie  .Arad- Karlsburg  mit  einer 
I  Zweigbahn  von  Piski  in  das  Zsilthal 
I  ein.  Dieses  Consortium  hatte  sich  schon 
.\nfangs  des  Jahres  um  die  Bewil- 

1  Hgung  zum  Bau  der  genannten  Flügel- 
bahn  beworben,  was  Pickering  veran* 
lasste,  sich  für  den  Fall,  dass  er  txmces- 
sionar  bleiben  sollte,  auch  ziu*  Herstellung 
,  dieser  FlUgelbi.dm  bereit  zu  erklären.  Die 
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mit  dem  Consortium  cm^Lleitctcn  Ver- 
handlungen führten  zu  einem  befricdit^en- 
den  Abschlüsse,  und  n>ittcl>  L'tkunde 
vom  lü.  August  iHfyU  wurde  ilnu  unter 
theilweiser  Aendenm^  des  Gesetzes  vom 

10,  Aufntst  das  Recht  zum  Fi;ni 
und  BcUicb  einer  Eisenbahn  von  Ar  ad 
nach  Karlsbur{>[  mit  der  Zweig- 
Im  h  ti  Villi  Pisl^i  nach  Pctroscny 
verliehen.  Die  ungarische  K'ct;ienmg  war 
jedoch  später  bemUssiijrt,  den  Cimces- 
sionären  noch  weitere  als  in  dieser 
C^unccssion  zugestandene  licgünsügiuigen 
zu  gew^lhrcR.  Die  Bauauätthrang  der 
Hahn  fflllt  bereit-;  in  die  Zeit  der  Staat* 
liehen  Selbständigkeit  Ungarus. 

Das  Gesetz  vom  aa.  August  1865,  be- 
trertVnd  eine  Kisenbahti  vuti  Teöic  nach 
Znaini  und  Maissau,  kam  bereits  im 
Privilc^ialstreite  der  Nordbahn  mit  der 
Staatseisenbahn-Ciesellschaft  zur  Sprache. 

Während  des  Jahres  lb(>6  wurden 
ausser  der  siebenbdrgischen  Eisenhahn, 
der  Fortsctzungsslrecke  Du.v-Komotau*) 
[an  die  Aussig-Teplitzer  Bahn,  10.  Mai 
1866]  und  der  nicht  zttstande  gekom> 
menen  Eisenbahn  von  Leibnitz  über 
Wies,  Schwanberg  bis  Kibiswald, 
nherdies  folgende  Bahnen  mit  Staats- 
gar.um  e  eiiiKes<ionirt:  am  26.  Juni  die 
Kaschau-lJ  der  berger  Bahn,  am 

11.  November  die  Kaiser  Franz 
[osef-Hahn  und  Kronprinz  Ru- 
di'If-Bahtt.  um!  tr.dlieli  am  l.  De- 
ccuiber  da.s  E  i  g  Ä  n  /,  u  11  g  s  n  e  t  z  der 
Staatseisen b all  n-(j  e s e  11  s c  h  a  ft.*'*i 

Schon  in  der  Cieschichte  der  Theiss- 
bahn  [.Seite  44.}]  ist  der  ersten  Vor- 
arbeiten gedacht,  die  von  Seite  dieser 
( lesellschaft  zum  Zwecke  der  Weiter- 
führung ihrer  Linien  von  Kasthau  aus 
in  nordwestlicher  Richtung  getroffen  wur- 
den. Wie  dort  bereits  berichtet,  nahmen 
die  belgisclien  Unternehmer  Gebrüder 
Riehe  dieses  Project  auf  und  erwarben 
im  Jahre  lH(>2  die  Vorconccssion  für  eine 
Eisenbahn  von  Kaschau  nach  Oder- 
bergf.  Nach  langwierigen  Verhandlun- 
gen mit  den  Unternelir:ier:i  unterbreitete 
die  Regierung  am  30.  Mai  lÖOS  dem 
Abgeordnetenhause  einen  Gesetzentwurf, 


•>  Vgl.  Bd.  I.  Seite  3^. 
Vgl.  Bd.  I,  Seite  407- 


betreffend  die  BegUnstigungeti  dieser  Bahn. 
Der  Ausschuss  hatte  das  zu  garatttireode 
Jahreserträgnis  auf  2,450.CXD0  fl.  gegen- 
I  über  der  Vorlage  herabgemindert.  Das 
I  energische  Eintreten  des  damaligen  Be- 
richterstatters des    in^esftzten  Special- 
Ausschusses,  Abgeordncicn  Dr.  v.  De  me  1, 
\  für  die  Antrtlge  der  Regierung  und  des 

Ausschusses  rettete  das  I'rojett  vnr 
.  terer  Vertagung,  und  am  11.  Juli  ist»5 
I  wurde  das  Gesetz,  »betreffend  die  Be- 
güiistigungen  für  die  L'nteniehnuiti^i  der 
Eisenbahn  von  K  a  s  c  h  a  11  nach  U  d  e  r- 
berg  mit  einer  Zweigbahn  nach  Epe- 
ries«, nrich  längerer  Debatte  endlich 
angenommen.  Die  im  (iesetze  ausge- 
sprochenen   Begünstigungen  genflgten 

jrd'ieli    ilrn    ( ^ ine<.  ssil insu  er!ii.-rn  nicht, 
j  Um  das  Zustandekommen  dieser  Bahn 
I  zu  cnnOglichen,  musste  die  Regierung 
sich  entschliessen,  in  der  delinitiven  (!on- 
I  cessions  -  Urkunde    den  Concessionären 
:  GebrOder  Riehe  8c  Co.  und  Graf  Anton 
Forgach  weitcri:,eliei)de  Begünstigungen 
I  zuzugestehen.  Durch  die  Concession  vom 
;  26.  Juni  t866  wtirde  die  Staatsgarantie 
auf  2,6S3.200  fl.  eihöht.    Als  nunmehr 
I  auch  schon  die  Concession  ertheilt  war, 
stellte  es  sich  heraus,  dass  den  Unter- 
nehmern die  nfithigen  Geldmittel  fehlten, 
imd    abermals   traten    diese    mit  neuen 
Forderungen   an   die   Regierung  heran. 
I  Eist  zwei  Jahre  später  wurde  es  möglich, 
den  Bau  dieser  Eisenbahn  endgiitig  sicher 
zu  stellen. 

Die  Grflndungsgeschichte  der  l-'ranz 
Josef-Bahn   fand   bereits  bei  I'espre- 
chung  des  Concessionsstreites  der  Staats- 
eisenbaho-Gesellscbaft    Erwähntmg;  es 
erübrigt  nur  noch  auf  die  Bestinninini:fon 
des  (iesetzes  vom  Q,  x\ugust  naher 
j  einzugehen,  durch    welches  die  »Zuge- 
ständnisse und  die  Bedingunt;en  für  die 
I  Unternehmung  der  Eisenbahn  von  Wien 
I  nach  Eger  und  der  Zweigbahn  von 
Gmünd  nach  Prag«  festgestellt  wurden, 
i  Der  Unteraelunung  ward  die  Garantie 
eines   jähiiichen    Reinertragnisses  [mit 
I  Inbegriff    der    Til^un-squotc- ]    in  der 
)  Maximalsumme  von  4,130.000  A.  Silber 
':  zugesichert,  welche  Garantie  vom  Tage 
der  Betricbseniftnung  der  einzelnen  con- 
ccssionirten  Strecken  an  in  Kiati  zu  Helen 
.  hatte. 
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Da  eine  successive  Krfiflfhun)^  der  ein» 
zelnen  Strecken  \  oraus^icschen  war,  wurde 
auch  der  auf  jede  einzelne  Strecke  ent- 
lallciide  Antheil  der  Staats{i;arantie  im 
Gesetze  festgestellt.  Die  Einkomiiien- 
Steuer- Hefreiunff  erstreckte  »^ich  ruif  neun 
Jahre.  Durch  die  (^oncessiou  i  n  die  Kaiser 
Fran«  Josef- Hahn  von»  1 1.  November  1866 
wurde  \m\cr  theilweiser  Abunderunjjj  der 
liestinimuntjen  dieses  Gesetzes  dem  Con- 
sortinm  Johann  Adolf  Kürst  zu  .Schwar- 
zen ber^;,  Karl  Fürst  von  Priar,  josef 
FQrst  zu  Co llur cdo  -  Mannsfeld, 
Johann  Eg^on  Landgraf  zu  FUrsten- 
ber«;,  Kugen  (Jraf  v.  (!zernin,  .Maxi- 
milian Graf  V r  i  11 1  s,  Ernst  Graf  Hoy  os- 
Sprinzenstein,  Georg  Graf  v.  Bou> 
q  u  o  V,  Karl  Gimdaker  Ritter  v.  .S  u  1 1  n  e  r, 
Mathia«  Ritter  v.  .Schünerer,  Adal- 
bert Lanna  und  Dr.  August  Greis, 
das  Recht  zum  Hau  und  lielrieb  einer 
Locomotiv-Eisenbahn  von  Wien  über 
Tulln,  Absdorf,  Maissau,  Gmflnd,  Forbes, 
Budweis,  Pilsen  und  Kiicr  mit  einer 
Zweigbahn  von  Gm  Und  Uber  Wittingau, 
Tabor  und  P  r  a  ^  /lun  Anschlüsse  an 
die  nördliche  .Staatsbahn  und  an  die 
Böhmische  Westbahn  verliehen.  Die  Con> 
cessionSre  Obemabmen  die  Verpflichtung, 
auf  Verlangen  der  .Staatsverwaltung  fol- 
gende FlUgelbahnen  herzustellen: 

a)  Von  Absdorf  nach  Stockerau ; 

b)  von  Krems  an  die  Hauptbahn; 
r)  von  Klattau  an  die  Hauptbahn; 

äj  von  Budweis  nach  Wessely  [.Station 
der  Linie  GmOnd-Prag].  Die  letztge- 
nannte KlüKclb.'ihn  war  jcd  ..Ii  erst 
dann  zu  bauen,  wenn  die  l'niuaiKlkin^ 
der  Budweis-Linzer  Pferdebahn  in  eine 
I.ocomoti\1\)tm  durch^^efiihrt  sein  s'ilUe. 
Leberdits  waicu  die  Concessiunare  ver- 
pflichtet, über  V'erlaniien  der  .Staatsver- 
waltung die  Hauptbahn  mit  den  übri- 
gen in  Wien  einmündenden  Buhnen 
innerhalb  einer  nachträglich  festzusetzen- 
den Frist  in  Verbindun«;  zu  bringen.  Im 
Falle  des  Ausbaues  der  angeführten 
Flügelbahnen  oder  der  vorgesehenen 
Verbindungsbahnen  sollte  das  garantirte 
Reinerlrügniä  den  effectiven  Bau-  und 
GeldbcschafTungskosten  entsprechend  er- 
lii'lit  \vi.rduii.  Der  H.ihiilviu  war  binnen 
einem  Jahre,  vom  Tage  der  Gonees- 
sions-Ertheilung  gerechnet,  zu  begiimen 


und  binnen  weiteren  sieben  Jahren 
zu  vollenden.  Das  auf  die  einzelnen 
Strecken  entfallende  garantirte  Erträgnis 

betrug : 

Pilsen- Budweis   710.000  il. 

Budw fis-Kügenburg  ....     574. OOO  » 

Eggenburg-Wien   846.00O  > 

Pilsen-Eger   810.OOO  » 

Gmünd- Wittingau-Ptag       1,190.000  > 

zusammen  .  .  t.r^oooo  tl 

Die  Flügelbahnen  von  Ab^ili  rf  nach 
.Stockerau  und  von  Klattau  zum  An- 
schlüsse an  die  Hauptbahn  bei  Pilsen 
waten  bereits  tracirt  und  im  I^rojecte 
vorbereitet.  Die  ettectiven  Bau-  und 
Einrichtungskosten  ftlr  die  Linie  Wien- 
Ei^er  und  Gmnnd-l'rao-  wurden  mit 
60,000.000  tl.  veranschlagt. 

Um  den  Beginn  der  Bauarbeiten  zu 
ermöglichen  und  der  nothleidcndcn  Be- 
völkerung Arbeit  und  Verdienst  zu  ver- 
schaffen,  wurden  den  Concessionären 
mit  a.  h.  Entscblicssung  vom  23. 
und  28.  October  186O  Staatsvorscbüsse 
von  5  und  i '/.  Millionen  Gulden  in  Aus- 
sicht gestellt.  In  dem  Uebereinkommen 
vom  25.  October  1S66  veipflichtete  sich 
die  Staatsverwaltung,  denVorschuss  von 
5,000.000  tl.  unter  der  Bedingung  flüs- 
sig zu  machen,  dass  der  Bau  auf  der 
Strecke  Pilsen  -  Budweis  hinnen  drei 
Wochen  begonnen  imd  spätestens  binnen 
zwei  Jahren  vollendet  werde.  Sollte 
nach  Vollendung  einer  Strecke  der  Bau 
nicht  sogleich  fortgesetzt  werden,  so 
war  für  die  Zwischenzeit  eine  fUnf- 
(Miicciitij^e  S'erzmsung  der  Staatsvor- 
scliii^sc  vorgesehen,  die  während  der 
I5.iiizeit  unverzinslich  blieben.  Die  Refun- 
dirung  der  genannten  Vorschüsse  hatte 
nach  Vollendung  der  ganzen  Bahn  in 
Actien  zum  Paricurse  zu  erfolgen. 

Die  Concessionäre  waren  ermächtigt, 
fQr  jede  .Strecke,  für  welche  nach  der 
( *  itici  '^sions-L'rkunde  ein  ah;jc«nudcrtcr 
Theilbetrag  des  gcsannnten  Reiuerträg- 
nisses  garantirt  war,  auch  eine  besondere 
Serie  von  Actien  und  Prioritäts-Obli^^Mtir.- 
nen  auszugeben,  die  jeduch  bezüglich 
der  Zinsentilgung  in  jeder  Beziehung 
einander  xollkommen  t^li  icli^estcllt  seiu 
niussten.  Infolg«:  dieses  L'eberemkommens 
wurde  die  Revision  und  sodann  die  com* 
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missioneile  Hegeliunt;  der  Trace  zwischen 
Hudweis  und  Pilsen  sofort  vür;;ctu>minen 
und  den  Cnncessionilren  bereits  am 
15.  November  die  Banbewillifrun^  er- 
theilt.  Die  ersten  Spatenstiche  wurden 
am  17.  November  beim  Maierhofe  Wan- 
drow  nächst  Frauenbert;  durch  den  ()b- 


der  Franz  josef -  Bahn  unverweilt  in 
.\ii)j;ritT  genommen  und  crstere  binnen 
iS  Monaten  nach  durchfjefUlirter  ( irund- 
einlösini»;  vollendet  und  dem  Betriebe 
i\her;;eben  werde.  Zur  BeschatYung  der 
erforderlichen  (leldmittel  wurde  die  Aus- 
gabe   von    I'rioritäts-Oblijijationen  der 


Abb.  37>.  Die  PrutbbrUckc  bei  <  Vtrin.wii/  n.i^h  Ihrer  Rcconilrucliun  fSyMem  Hermann]. 
[Nach  clucr  pbutoifr.iphiachcn  Aufnahme  von  Jus.  EJer  in  Lcmbcri;  ] 


mann  des  (^omites,  Fürsten  Schwarzen- 
bere^,  in  feierlicher  Weise  vollzogen. 

Im  zweiten  rebereinkoninien  vom 
5.  November  lS()(i  verpflichtete  sich  die 
Staatsverwaltunjjc,  den  Concessinnaren 
zum  Bau  der  I'ra«;er  Verbindungsbahn 
N'orschüsse  bis  zum  Betrage  von  l '  ^ 
Millionen  dulden  unter  der  Bedin;;unt; 
zu  gewähren,  ilass  der  Bau  der  \'er- 
bindungsbahn  und  des  Brauer  Bahnhofs 


Strecke  ( Imihid-Tabor-Brag  im  Nonunal- 
betrage  von  1 Millionen  (dulden  ge- 
stattet. .Sollte  der  Reinertrag  der  Prager 
Verbindungsbahn  für  die  Bestreitung  der 
lünfpnicentigen  Zinsen  für  die  emittir- 
ten  Obligationen  nicht  zureichen ,  so 
hatte  die  Staatsverwaltung  das  Fehlende 
zu  ergänzen.  Dagegen  müsse  auch  jeder 
L'eberschuss  dem  Staatsschätze  zufallen. 
In    beiden    L'ebereinkoninien    war  der 
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Staatsverwaltung;  für  dun  Fall  des  Nicht- 
zustandekominens  der  ganzen  Linter- 
nehnum^  das  freie  Verfügunjjsrecht  über 
die  Strecke  iSudweis-Pilscn  und  Jie 
Präger  Verbindungsbahn  vorbehalten. 

Noch  vor  Erlassiinfj^  der  Dinksi^-hiift 
vom  Jahre  1H64  hatte  das  Svh\\ar/:ca- 
berg'sche  (^msortium  bei  der  Regierung 
um  d]c  Bcwilliguntr  J^"  den  Vorarbeiten 
angesucht,  und,  nachdem  im  Entwürfe 
des  netien  Eisenbahnnetzes  statt  der  Linie  ' 
Pilsun-Eger  jene  von  Pilsen  iib(  r  Karls- 
bad nach  Schwarzenberg  in  Sachsen  an- 
genommen war,  die  Vorarbeiten  auch  auf  i 
diese  Strecke  aiis^^edehnt.  t "rspriinglich 
war  auch  der  Anächluss  der  Bahn  au 
den  Floridsdorf- Stockeratter  Flitgel  der 
Nordbahn  in  Erwägung  gezogen,  doch 
bald  fallen  gelassen  worden,  da  die 
Nothwendigkeit  eines  eigenen  Bahn* 
hofes  in  Wien  klar  hervortrat.  Ein- 
gehendere Untersuchungen  mussten  auch 
in  Bezug  auf  die  Führung  der  Trace  von 
TuUn  aus  vorgenommen  werden,  weil 
zwei  Allemativ  -  Projecte  zur  Ueber- 
schreilung  des  Mannharts-Gebirges  und 
zur  Üurchquerung  des  Viertels  ob  dem 
Mannharts-Berge  in  das  südliche  Böhmen 
vorlagen,  und  zwar  einerseits  die  bereits 
in  den  Dreissiger-Jahren  von  den  Inge- 
nieuren der  Nordbahn  tracirte  und  im  I'ro- 
jecte  der  Gebrüder  Klein  abermals  aufge- 
nommene Linie  durch  das  Schmiedathai, 
andererseits  die  Trare  durcli  i.!,is  Kamp- 
thal. Für  die  letztere  Linie  waren  die  an 
dieser  BalmfUhrung  interessirten  Gemein- 
den längs  der  Donau  und  im  Kampthale 
in  einer  Denkschrift  an  die  Regierung  ein- 
getreten. Da>  (  j  tisortium  hatte  sich  jedoch 
zur  Fübriiii^  Jet  I  i  aecdurch  dasSchniieda- 
bach-Thal  cntscl)U>ssen,  da  die  scharfen 
Wendungen  des  Kampflusses  und  die  dor- 
tigen steilen  I-Vl?abh:inqfe  die  An1ap,\'  von 
Tunnels  und  kostspiehger  jjrosser  Brücken 
nothwendig  gemacht  hatten.  Um  aber  auch 
das  Kamptlial  in  eine  nähere  Verbindung 
mit  der  Bahn  zu  bringen^  wurde  schon 
Anfangs  die  FlOgelbahn  nach  Krems  in 
das  Project  aufgenonimen. 

Die  Bauarbeiten  an  der  Prager 
Verbindungsbahn  konnten  im  Jahre  1866 
nicht  mehr  in  .Vii^ritt*  ticnomnien  w  erden, 
da  die  mittlerweile  erfolgte  a.  h.  Ent- 
Schliessung  vom  30.  October  1866  die 


Demolirung  der  Prager  Stadtmauern  be- 
willigte, wodurch  eine  Umarbeitung  des 

Frojecte^  nothwendi»;  wurde. 

Den  Bau  und  die  Einrichtung  der 
Strecke  Budweis-Pil.sen  und  der  Frager 

Verbindungsbahn  hatten  die  Bauunter- 
ncluuci  Gebrüder  Klein  und  Adalbert 
Lanna  gegen  Ausfolgung  der  bewilligten 
Staats  Vorschüsse  und  der  noch  zu  emit- 
tirenden  Actien  und  Obligationen  con- 
tractlich  fibemommen. 

Die  an  demselben  Tage  mit  der 
Franz  JosdT-Bahn  concessioniite  Kron- 
prinz K'  u  d  (  )  I  f  -  B  a  h  n  erhielt  ihre  Con- 
stitutiv- Urkunde  ohne  jede  vorherge- 
gangene parlamentarische  Behandlung 
ledigh\  ]i  auf  Grund  des  a.  h.  Patentes  vom 
20.  October  1865. 

Die  ersten  Bestrebungen,  die  Montan- 
IiHhistrieslatteii  Innerösterreichs  durch 
einen  Schienenweg  untereinander  und  mit 
Bahnen  des  Hauptverkehrs  in  Verbin- 

duiiL;  zu  ^rill^en,  reichen  in  die  Aiiian;;e 

der  b'Unfziger-Jalire  zurück.  Der  Vice- 
burgermeister  der  Stadt  Steyr,  Doctor 

Jakob  Kompass,  brachte,  nachdem  die 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  zustande  ge- 
kommen, zuerst  das  bestimmte  Froject 
einer  Verbindungsbahn  zwischen  dieser 
und  der  Südbahn  mit  den  Endpunkten 
Enns  oder  Wels  und  Bruck  an  der  Mur 
in  Anregung.  Im  Jahre  1863  über- 
reichte er  ein  Majestätsgesuch  um  Fr»r- 
dciang  dieses  Planes,  der  durch  die 
Hinzufägung  einiger  Zw  ei;: bahnen  er- 
weitert war.  Mittlerweile  war  der  Gedanke, 
Inner  Österreich  durch  einen  Schienen- 
strang direct  mit  dem  Adriatischen  Meere 
zu  verbinden,  immer  mehr  zum  Durch- 
bruche  gekommen,  und  die  Handels- 
kammern von  Oberösterreich,  Steiermark, 
Kärnten,  Triest,  Görz  und  üdine  hatten 
die  ersten  Vorarbeiten  für  eine  Eisen- 
bahn von  Haag  über  Leoben,  Villach  bis 
üdine  eingeleitet.  Im  Anschhisse  nn  die 
projectirte  Erauz  Josef-Bahn  sollte  lue- 
durch  ein  neuer  Weg  für  den  Weltverkehr 
'ju<  dem  Ni  irdw  esf I  II  des  Reiches  nach  dem 
Südwesten  geschahen  werden.  Auf  Ver- 
anlassung der  kämtnerischen  Handels- 
kammer tagte  am  11.  uud  12.  neeemher 
1864  in  Klagenfurt  eine  Interessenten- 
Versammlung,  die  eine  Qf|[^anisation  der 
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verschiedenen    Comites,    die    sich    niit  j  Fürst   Colloredo-Mannsfeld,  Cou' 

dieser  Frage  befassten,  herbeiführte.  Mit  |  stantin  Graf  Lodron,  Karl  Graf  Gleis- 

der  weiteren  Durchführung  der  Ange-  pach,  Fr.mz  Freiherr  v.  Kilchberg, 
Icgenheit  Mmrde  dann  ein  ^Clentral-  ,  Adolph  Ritter  v.  Tschabuschniggund 
comit£<  betraut,  an  dessen  Spitze  Fttrst  I  Geor^  A  ichinger  das  Recht  zum  Bau 
(i --cf  ('<ill.irekli«-Mai)ii^ilK!  trat.  Das  und  Betrieb  einer  an  die  Kaiserin  Küsa- 
Centralcomitc  überreichte  noch  im  Jahre  j  beth>Bahn  anschliessenden  Locomotiv- 
I H65.  nachdem  die  Kosten  für  die  Vorar-  I  Eisenbahn  von  St.  V  a  1  e  n  t  i  n  öber  S  t  e  y  r, 
beiten  durch  Subscription  auf^ebraclit  TI  i  e  f  1  a  u,  K  ot  t  e  nin  a  n  n,  S  t.  M  i  c  h  ael, 
waren,  das  Concesstons- Gesuch  für  die  Judenburg,  Friesach,  Lau nsdorf, 
Bahnen  von  Lembach  [zwischen  St.  Va-  i  und  St.  Veit  nach  Vi  II  ach,  mit  den 
lentin  und  Haag]  bis  Ilruck  an  der  Mur,  Fliigelbahnen  von  K  l  e  i  n-R  e  i  fl  i  n  g  nach 
dann  von  St.  Michael  bis  Tarvis,  femer  1  Amstetten,  von  Launsdorf  nach 
von  Tarvis,  Udine  nach  Cervignano  und  |  Mösel  tmd  von  St.  Veit  nach  Klag en- 
von  St.  Veit,  Klagenfurt  Ober  Launsdorf  furt,  auf  die  Dauer  von  neunzig  Jahren, 
bis  .Mosel.  Die  Staatsgarantie  wurde  von  vom  obigen  Tage  an  gerechnet,  Ver- 
den Concessionswerbern  für  die  Verzin-  ;  liehen.  Die  Conces.sionäre  waren  ver- 
<iin^  eitles  wirklich  aufgewendeten .\nlage-  j  pflichtet,  auf  Verlangen  der  Staata- 
( Kapitals,  das  1,127.230  fl.  pro  Meile  Verwaltung  noch  folgende  Linien  her- 
nicht   überschreiten   sollte,   beansprucht.  zustellen : 

Gleichzeitig    wurde   auch    schon    vom  |       a)  von  St.  Valentin  bis  zum  An- 

<"  !i  titralconiite  da«?   l'rojcLt   einer  lu'-en-  schluss  nn  i!ie%'onPrag  nach  ( i  m  n  n  t1 

bahn  von  Weyer  über  W'aiJhnlen  an  dei  projecüile  usid  concessionirte  Strecke  der 

Ybbs    nach    .\schbach    als    .Mtemati v-  Franz  J  o  s  e  f  - 13  a  Ii  n ; 

.■\nschlusslinie    der    Kronprinz    Rintult"-  f))  vnn    Villaeh    ^nnch  Wahl  der 

Bahn    an   die   Kaiserin    Klisabcth-Bahn  .Staatsvct waltuiigj  uaeh  Triest  odcreinem 

aufgenommen.  anderen   Küstenpunkte,    mit  Einschluss 

Im  Auftrage  de»;  1  Tan Jelsministeriums  einer  Linie  bis  zur  Reichsgrenze  iu  der 

hatte  auch  ehic  Commission  vergleichende  '  Richtung  gegen  Udine. 

Untersuchungen  der  auch  im  südlichen  |       Der  Bau  sollte  innerhalb  eine  >  Jahres, 

Theile  beantragten  .Mternativtracen  v  ir-  vom  Tage  der  Concessions-Verleilumr;  an, 

zunehmen.  Es  standen  die  Linien  Tarvis,  ,  begonneu   und   binnen   weiteren  sechs 

Pontebba-^Udine  und  jene  von  GOrz  durch  Jahren,  d.  i.  längstens  bis  Ii.  Novem- 

das   Isonzothil    üh^r    d^ii    Predil    nach  ber   iSj;;,  vollendet   werden.    Die  Ver- 

Tarvis  in  Frage,  Concurrenzlinien,  die,  .  bindungsbahn   Klein- Reifling  -  Am- 

einmal  auf  den  Plan  gebracht,  noch  lange  I  Stetten    sollte   gleichzeitig  mit  der 

Oesterreichs  Kiseiihalii.wcsen beschäftigen  Li  ^ie  S  t  e  v r- Klein«  Reifling  hergC- 

sollten.    Die   Commission   befürwortete  1  stellt  werden. 

damals  die  Pontebbalinie   »wegen  der  ]       Der  eben  angegebene  Bautermin  hat 

Icicliteien  Herstellung  .  übrigens  durch  das  spätere  Febcreinkoni- 
Einstweilen  halte  auch  schon  der  men  vom  13.  December  iü66,  welches 
Landtag  von  Kärnten  an  die  Regiennig  '  vom  Finanz- und  dem  Handelsministerium, 
das  Er.suchen  gerichtet,  dem  Unter-  in  Vertretung  des  k.  k.  .\erars,  mit  den 
nehmen  die  Staatsgarantie  zuzuwenden.  ;  Concessionäreu  vereinbart  wurde,  eine 
Die  Baukosten  wurden  auf  73,000.000  fl.  I  Abänderung  erfabren. 
veranschlagt.  Durch  die  Kriegsereignisse  war  die 
Die  Genehmigung,  dem  Untemclimen  Durchführung  des  IVojectes  ins  Stocken 
den  Namen  Kronprinz  Rudolf-  gerathen.  Im  jedoch  die  sofortige  In- 
Bahn beilegen  zu  dürfen,  hatte  das  angriftnahme  des  Baues  der  Bahn  zu 
( ■.ründerconiitc  bereits  durch  das  a.  h.  ermügüchcn,  wurden  den  Concessionären 
Handschreiben  vom  II.  Juli  iSO^  er-  in  Gemässheit  der  a.  h.  Entscbliessung 
halten.  vom  21.  November  in  ähnlicher 
Durch  die  { amcession  vom  II .  Xovem-  Weise  wie  jenen  der  Kaiser  Franz 
ber  18O6  wurde  dem  Consorlium:  Josef  Jusel-Balin,    Staaisvorschüsse   bis  zum 
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Betrüge  von  5,000.000  fl.  in  Staatsnoten  , 
unter  der  Bedingung  zuß^esichert,  dass  I 
sie  sich  verpflichteten.  Jen  Bau  auf  den 
Strecken    St.   Valentin  -  Stcyr    und  St. 
Michael- Villach    binnen    drei   Wochen  | 
zu    hejjinnen    und    spätestens  binnen 
zwei  Jahren,   das  ist   bis  12.  Decem-  | 
her  1868  zu  vollenden,  und  die  fer-  I 
tigen  Hahn  strecken   dem  Betriebe  zu 
übergeben.  | 
Noch  vor  Abschluss  des  Ueberein-  ' 
konimens    wurden    alle  Vorln.rLiiuny;en 
zum  Beginn  des  Baues  getrutien  und  1 
die  commissionelle  Bejahung;  der  Bahn-  I 
trace,  auf  der  Strecke  St.  Valcntin-Steyr 
in  der  Zeit  vom  12.  bis  14.  November, 
zwischen  St.  Michael  und  Unzmarkt  vom 
26.  November  bis  5.  December,  und  zwi-  | 
sehen  Kriesacli  und  V'illach  vi>in  12.  bis 
21.  December  durch j^cführt.    Die  Bege- 
hung  der  Zwischenstrecke  Unzmarkt-  '. 
Friesach  konnte  nicht  vorfj^enommen  wer- 
den, d.i  die  Einleitunj^  neuerlicher  Stu- 
dien für  die  l'cberschreitung  der  Wasser- 
st Ii  ei  Je  bei  Schauerfeld  angeordnet  wor^ 
(.Icn  w.u*. 

Den  Bau  und  die  Einrichtung  dieser, 
wie  der  Strecke  St.  .Michael- Villach  hatte 
das  Bauconsortium  Gebrüder  Klein,  Tho- 
mas Brassey  und  Karl  Schwarz  um  den 
Pn  isehalbetrag  von  31,350.000  11.  über- 
nommen. 

Das  Nominalcapital  ilDr  beide  Stre-  ! 

cken  wurde  auf  30,000.000  fl.  festj^e- 
setzt  und  durch  15,000.000  fl.  Silber  in 
PrioritatS'Obligationen  und  15,000.000  fl. 

Silber  in  Actien  fundirt.  Sämmtliche 
Prioritäten  wurden  von  den  Bauunter- 
nehmern auf  feste  Rechnung  öbemom- 

luen,  und  10,000.000  H,  in  50. ODO  .Stück 
Actien  su  300  ti.  Silber  lautend  zum  , 
Curse  von  130  pro  Stück  zur  öffent-  ' 
liehen   .Subscription   aufmle^t,  wahrend 
•der  Rest  dieser  Actien  nach  Vollendung 
der  Kahn  »Is  Rflckzahlun^  des  Staats-  ' 
Vorschusses     vcru  t  iuict     \\  uuie.  Die 
GeldbcschaAung   hatte  die  Anglobank 
Übernommen.  i 

In  der  .Strecke  .St.  Wileiitin -Ste\ r 
wurde  thatsaelilich  der  Bau  iiodi  in  den 
letzten  T.T;j;eri  des  .Monates  December 
i<So()  aut^etiMniinen.  Die  LinienfülininLi  der 
südlichen  .Strecken  wurde  durcli  die  .Ab- 
tretung Veneticns  an  Italien  ungemein 


beeniHusst.  Die  Lösung  dieser  Frage  blieb 
einem  viel  späteren  Zeitpunkte  vorbehalten. 

Trotzdem  die  Kriegsereignisse  des 

Jahres  iK()()  die  Kntwicklung  der  wirth- 
schaftiichen  Zustände  im  Allgemeinen 
höchst  luigiuistig  beeintlussten,  waren 
auf  dem  Gebiete  des  Etsenbahnwteens 
in  dem  Jahre,  mit  dem  wir  einen 
Abschnitt  der  österreichisch-ungarischeai 
Eisenbahn-Geschichte  abschliessen,  doch 
ziemlich  l'eli  iedij^eiide  Kt^elitiis^e  zu 
ver/.eichiieu,  da  troly.  .Vlleia  die  Sivhcr- 
stellung  einer  Reihe  von  Risenbahnlinien 
niiiglich  wurde,  die  in  Hinblick  auf  ilire 
Wichtigkeit  und  DringUchkeit  zu  den 
wichtigsten  Schienenstrecken  der  Mon- 
archie zäiilen.  Die  gesammte  I.rirLje  der 
in!  Jahre  iHbd  ueucoQce&sionirten  iusea- 
bahnlinien  betrug  allein  2667  km  mit 
einem  ( "apitalserfordeniisse  vm  etwa 
292,000.000  fl. ;  für  etwa  3300  km  hatte 
die  Staatsverwaltung  die  Garantie  eines 
jährlichen  l\'cinertr;iij;nisNes  \>,n  imge- 
fkhr  i8'3  .Millionen  tibcrnummen,  die 
noch  um  jenen  Betrag  sich  erhöhten, 
der  aus  der  erhöhten  Garantie  der 
alten  Linien  der  Österreichischen  St;uts- 
eisenbahn-Gesellschaft  [1,040.000  fl.]  und 
der  Staats;^ ar.iMtie  für  die  Brünn-Ros- 
sitzer  Eisenbalm  [175.000  ll.j  sich  cr;rah. 
Nicht  nur,  dass  die  Staatsvenx-ahung 
selbst  daran  ging,  \'orarbeiten  für  ein- 
zelne Bahnen  durchziHüliren,  hatte  sie 
auch  zur  Beschleimj-nn^  der  Bau- 
arbeiten |ii'clusive  der  Dotation  für  die 
.Arad  -  Karlsburger  Eisenbahn]  Staats\  nr- 
schüsse  im  Betrage  von  ii)'/,  .Millionen 
für  Eisenbahnzwecke  bestimmt.  Nach 
den  Jahren  des  wirthschafllichen  .Still- 
standes war  mit  einemmale  reges  Leben 
in  die  VVirthschafbverhültnisse  der  .Mon- 
archie «gekommen.  Die  .\e!a  des  »wirth- 
schallljvlicn  .Aufschwungs  ^  war  ange- 
broclien.  .  . 

Tm  das  Bild  der  Entwicklun;^  des 
österreichisch  -  ungarischen  Eisenbahn- 
wesens bis  y.mn  Jahre  1867  vollständig 
zu  geben,  erübrigt  nt;r  n  ich,  jener  L'nter- 
iiehmungeu  zu  gedenken,  die  als  aus- 
ländische.Unternehmungen  mit  Theil- 
strecken  auf  (»sterreichischem  Gebiete  in 
dieser  Zeit  zustande  kamen. 
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c)  Auslänfb'sThr  ['iifcnirhitutiri^cn  auf 
ösltmit  hisi  hi  iii  (  irhii  ti-. 

Die  Bahnen  dieser  KatCijoric  kamen 
sämmtlich  auf  Grund  von  Staatsvertri- 

y;cti  zust, uuU'  ti:u1  ninfa^scn  im  Ganzen 
nur  wenige  Kilometer  *J  Greuzbahnen, 
welche  Anschlüsse  an  die  deutschen 
Nachbarländer  vermitteln  und  dahc-r  den 
ausländischen  Anschlussbahnen,  bezie- 
hungsweise den  betreffenden  Staaten  con- 
cessionirt  wurden. 

Die  älteste  dieser  Bahnen  ist  die 
Zi  ttau- Reichenberger  Eisen- 
bahn, die  auf  Cirund  des  Uebereinkom- 
mens  zwischen  Oesterreich  und  Sachsen 
vom  24.  April  1853  zustande  kam. 

Im  Jahre  1850  machten  sich  sowohl 
von  preussischer  als  auch  von  sächsischer 
Seile  Hestrcbunjrcn  ;jeltend,  einen  Eiseu- 
bahnanschluss  mit  Reichenberj;  zu  er- 
zielen. Hreussen  schl\i<>;  eine  Vt'rMndun<x 
von  (iiirlitz,  Sach^cu  jene  von  Zittau 
vor.  Der  Vorschlag  I'reussens  wurde 
vnn  der  »"stcrreichischcn  Kefrierunfj,  die 
damals  aus  strategischen  kücksichten 
überhaupt  Projecten  für  preussische  Bahn- 
anschlüsse nicht  besondere  wohlwollend 
gegenüber  stand,  abgewiesen,  dagegen 
wurden  mit  der  sächsischen  Regie- 
rung, die  sich  erbr»tig  machte,  die  Bahn 
von  Zittau  nach  Keichenberg  auf  eigene 
Kosten  zu  erbauen,  Verhandlungen  ein- 
geleitet. Im  l  aufe  derselben  erklärte  je-, 
doch  die  österreichische  Regierung,  dass 
sie  bereit  sei,  einer  von  der  sächsischen 
Regieninixin  ^'nr•^•chla^  n;chr:ic-hten  Eisen- 
bahn-Gesellschoit  eine  Concessiou  zu 
ertheilen.  In  dem  vorgenannten,  zwi« 
sehen  beiden  Regierungen  abgeschlosse- 
nen Ueberein  kommen  vom  24.  April 
1853,  erscheint  in  Oesterreich  zum  ersten 
Male  eine  staatliche  Zinsbürg- 
schaft für  eine  Eis enbahuunter- 
nehmung  ausgesprochen.  Die  öster- 
reichische Regierung  verpflichtete  sich 
nämlich,  auf  die  Dauer  von  40  Jahren, 
vom  Zeitpunkte  der  Betriebseröffnung  an 
gerechnet,  eine  4"  ^|ige  Staatsgarantie  des 
ffir  den  Bau  auf  östcrreicliischer  Seile 
aufgeu endetcti  C.apit.ds  zu  übernehmen. 

*)  Im  Jalire  im  Ganzeu  81  5  km-. 

\  <j;l.  p«)s.  XlX  der  Zusammenstellung  auf 
ädte  50a 


Eine  RUckzahlungsverptlichtung  der  L'nter- 
'  nehmung  war  jedoch  weder  im  Ueberein" 

kommen  noch  in  der  Concessions-Urkunde 
vorgesehen.    Innerhalb  eines  Zeitraiunes 

j  von  25  Jahren,  von  der  Concessions-Erthei- 
lung  an  gerechnet,  sollte  von  Reichenberg 

I  aus  kein  anderer  Bahnanschluss,  weder  an 

j  die  sächsischen  noch  an  die  preussischen 
Bahnen  gestattet  werden.  Die  Dauer  der 
Concession  wurde  auf  5,0  Jahre  festgesetzt, 
nach  deren  Ablauf  das  liigciithum  der 
auf  (»sterreichischem  Gebiete  gelegenen 
Bahnstrecke  ohne  Entgelt  i.nJ  iiiiniittel 
bar  an  den  österreichisclieii  .Staat  übei- 
zugehen  habe.  Für  den  f  all  abei,  dass 
während  der  Ciiiiiisslunsdaucr  das  \n- 
lage-Capital  inclusive  der  4",,>igen  Zinsen 
noch  nicht  hereingebracht  wäre,  hat  die 
Regierung  den  T'nteniehmern  den  unge- 

I  schmälerten   Betrieb   solange   zu  Qber- 

;  lassen,  bis  nebst  der  gedachten  Ver- 
zinsung nueli  der  vnlle  Ersatz  ü-nr-^ 
Capitals  erfolgt  scni  würde.  Die  üster- 

'  reichische  Regierung  behielt  sieh  femer 
das  Recht  vor,  i,.ieh  AlMaiif  vnn  J.iliren 
vom  Tage   der  l^oncessions-Ertheilung, 

I  nach  vorausgegangener  einjähriger  Kün- 
digung die  Bahn  gegen  Vergütung  des 

,  verwendeten    ersten     »B  a  u  a  n  1  a  g  e- 

'  Capitals«  zu  eru'erben. 

Auf  Grund    die.ses   mit  a.  h.  Ent- 

I  schliessmig    vom    9.    Mai    1853  ge- 

I  nehmigten  Uebereinkommens  wurde  die 
Concessions-Urkunde  vom  19.  September 

I  1857  für  die  Zi tta u  -  R e i  chenberger 

I  Eisenbahn -Gesellschaft  ertheilt. 
Die  sächsische  Regierung  hatte  das  Zu- 
standekommen dieses  Unternehmens  mit 
allen  Mitteln  gefördert.  Sic  erklärte  sich 
bereit,   einen  grossen  Thdl  der  .Actien 

I  zu  übernehmen.  nvA  von  2S.OOO  .\ctien, 

I  welche  die  Ziaau-Keiclieiibeigci  Eisen- 
bahn-Gesellschaft in  iler  ersten  Emission 
ausgab,  soll  die  sächsische  Regierung 
mehr  als  24.O00  übernonunen  haben. 

Die  Bauleitung  und  BetriebsfÜhrung 
hatte  sich  die  sächsische  Regierung  vor- 

I  behalten.    Am  1.  Deeember  wurde  die 

I  36*6  Jhw  lange  Bahn,  die  duidiwegs  den 
Charakter  einei  Cebirixsbahn   trägt  und 

'  deren  bedeutendstes  Bauobject  der  grosse 
Viaduct  über  die  Keisse  [jenseits  der 
österreichischen  Grenze]  bildet,  dem  OiTent- 

I  liehen  Verkehre  übergeben. 
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21  >7  km  der  Bahn  betindtm  sich  auf 
flsterrelchischem  Gebiete. 

Den  Betrieb  dcrsellicii  iibcnialim  die 
Dtrection  der  königlich  sachsischen  ^taats- 
bohnen  zu  Dresden  <;egen  Ueberlassung 
von  6o'/ö  der  Brutto-Kimiahmen.  Insoweit 
die  restlichen  4o7o>  die  der  (iesellschaft 
verblieben,  zur  4"/oiK<^n  Verzinsung  des 
Anlage>Capitals  nicht  hinreichen,  haben 
die  garantirendcn  Staaten  innerhalb  der 
ersten  40  Betriebsjahre  den  Fehlbetrag 
im  Verhältnis  der  Baulängen  der  auf  ihren 
Gebieten  befindlichen  Theilstrecken  zu 
ergänzen. 

Das  Gesellschafts  •  Capital  betragt 
11,350.000  Mark  in  375.000  Stamm- 
Actien  ä  300  Mark,  das  verwendete 
Anlage^Capttal  10  si  ,  1.6X3  Mark,  dem- 
nach 409.308  Mark  pro  Kilometer.  Das 
Directorium  war  ursprilnglich  mit  dem 
der  I^bau-Zittauer  Eisenbahn  gemeinsam. 

Die  T^ntcrnchnniniij  war  bemüssigt,  die 
österreichische  Staatsgarantie  in  ausgc' 
debntem  Masse  in  Ansprach  zu  nehmen. 

Durch  die  ('oin  ention  und  das  Regu- 
lativ vom  I.  März  18O0  wurden  zwischen 
der  tisterreichischen  und  sächsischen 
Regierung  die  Telegr.TpVicn-,  Pulizei-, 
Post-  und  Zoliamtsvcrhältnissc  aut  der 
ZittaU'Retchenberger  Bahn  geregelt. 

Ausser  dem  .Anschlüsse  bei  Boden- 
bach und  jenem  bei  Zittau  wurden 
noch  weitere  Bahnanschlüsse  mit  Sach- 
sen diircli  den  Staatsvertrag  vom  30.  No- 
vember 1864  vereinbart.  Die  königlich 
sächsische  Regierung  verpflichtete  sich, 
auf  ihre  Kosten  eine  Eisenbahn  aus  dem 
Voigtlande  in  der  Richtung  über  Brambach, 
Schönberg,  Voitersreuth  und  Fran- 
zensbad nach  E  g  c  r  zum  Anschlüsse  an 
die  von  der  Bayerischen  Ostbahn-Gcsell- 
schaft  herzustellende  Strecke  Waldsas- 
sen-Eger  zuerbavien  und  zu  betreiben,  för 
welch  erstorc  di-.;  o>;rrtv!c1ii^i  lu-  K'egienuig 
in  deu»  gcuaiialsju  SUiuLsvciUai^c  die  Cou- 
cession  ertheilte.  Nach  Ablauf  der  Conces* 
sionsfrist  mn  <>o  Jahren  liat  das  ganze 
Eigenthuni  der  au'f  böhmischem  Gebiete 
gelegenen  Bahnstrecke  von  der  sächsisch- 
böliniischciiGreii/c  bei  Voitersreuth  sammt 
allem  unbeweglichen  Zugehör  ohne  Ent- 
gidt  lastenfrei  dem  J^sterreichischen  Staate 
zuzufallen.    A\'cim    iinierhalb    der  Gon- 


sation  des  Anlage  -  Capitals  nicht  lim- 
reicht,  so  soll  der  sächsischen  Regierung 
der  Betrieb  der  Bahn  so  lange  unge- 
schmälert bleiben,  bis  Capital  und  Zinsen 
getilgt  werden.  Gegen  Ersatz  der  Anlage- 
kosten und  der  etwa  noch  aushaftenden 
Zinsen  steht  der  osterreichiscl  K'ci^ierung 
jedoch  das  Recht  zu,  die  Bahir  ui.  j;en  halb- 
jährige Kündigung  auch  früher  einzulösen. 

Die  Eröffnung  der  21  km  langen 
Strecke  Eger- Voitersreuth  erfolgte 
am  I.  November  1S65. 

Bayern,  mit  welchem  bereits  durch 
die  StaatsvLittagc  vom  21.  Juni  1851 
und  21.  April  185(1  [Anschlüsse  an  die 
Kaiserin  Elisabclh-H.ihii |  snw  i^- durch  die 
L'cbcicinkunft  vuni  20.  .September  1858 
[.Anschluss  der  Böhmischen  Westbahn 
bei  Furtli]  n;ih:i\ ciMadungen  vereinbart 
waren,  schloss  am  J.Juni  1863  mit  Oester- 
reich einen  Staatsveitrag,  der  die  Eisen- 
bahnverbindungen von  Hof  übcr.\sch 
nach  £gcr  und  von  Eger  nach  Wald- 
sassen  sicherstellte. 

Durch  die  Concessions-Urkunde  \  Min 
4.  Juni  1863  wurde  einem  Eisenbahn- 
Consortium  zu  Hof,  das  sich  die  Be- 
rcchtii^nng  zur  Uebt-rtrai^ning  dieser  Clon- 
cession  an  die  Stadtgemeinde  Hof  vor- 
behalten hatte,  die  Bewilligung  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  Eisenbahn  von  Eger 
Uber  Frauzensbad  und  Asch  bis 
zur  bdh misch -bayerischen  Grenze 
crtheilt.  Die  Goncession  für  den  Bau 
und  Betrieb  der  Eisenbahn  von  Eger 
bis  zur  bayerischen  Grenze  bei  Wald- 
sassen wurde  durch  die  Urkunde 
vom  gleichen  Datum  der  Actiengesell- 
schaftder  bayerischen  Ostbahn  übertragen. 
Falls  die  Erträgnisse  innerhalb  der  ;iuf 
bo  Jahre  bestimmten  ( 'onccssionsfrist 
zur  Amortisirung  und  \'erzinsung  des 
Anlage-Capitals  nicht  ausreichen  sollten, 
war  den  Goncessionären  die  weitere 
Ikkissung  des  Betriebes  bis  zum  Ein- 
tritte dieser  Bedingung  zugestanden. 

Die  F.rörtnung  der  Strecke  Eger- 
Reichsgrenze  bei  W  a  I  d  s  a  s  s  e  n 
[()  H  km]  erfolgte  am  15.  October  und 
jene  der  Strecke  1 "  e  r  -  A  s  c  h  -  R  e  i  c  h  s- 
grenze  [29  ()A';;;J  am  i.  November  1865. 

Durch  den  Staatsvertrag  vom  23. 
Fel>ruar  1 S6 1  /.wischen  Oe^iteireicb  und 
cessionüdauer  der  Keinerlra^;  zur  Anioiti-  .  Preusseu  hatten  sich  die  bellieiligten 
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Regierungen  verpliiclUet :  i.  den  Bau 
von  Eisenbahnen  von  Keu-Berun  nach 
O  H  w  i  <;  c  i  m  zum  Anschlüsse  an  Uie  ober- 
schlesiächc  Eisenbahn  und  Uii^  Kaiser  Fcr- 
dinands-Nordbahn,  3.  von  einem  Punkte 
in  der  (iegend  von  Nicolai  (5ber  Pless 
nach  Dziedzitz  zur  Verbindung  der 
Nendia-Kattowitzer  Bahn  mit  der  Kaiser 
Ferdinands-XMi  Jliahn  zu  gestatten  mu!  zvi 
fördern.  Auf  (Jrund  dieser  Vereinbarun- 
gen wurde  der  Bau  der  erstjg^^iannten 
Linie  der  Obcrschksisclien  Eisenbahn» 
Gesellschaft  bewilligt»  während  der  An* 
schluss  bei  Dziedzitz  erst  durch  die  Con- 
cessions-Urkunde  vom  34.  Januar  1867 
an  die  Oppehi-Tamowitzer  Eisenbahn- 
Gesellschaft  sichergestellt  wurde.  Beide 
Concessionen  lauteten  auf  die  Dauer 
von  neunzig  Jahren  und  hat  nach  Ab- 
lauf dieser  Frist  die  betreficnde  Bahn- 
strecke, soweit  sie  auf  öslerreichiscliem 
Gebiete  liegt,  mit  allem  nnln  \\  i<j,lii.  !ien 
Zugehör  dem  österreichisclicii  Staate  zu- 
zufallen. 

Durch  einen  Staat^vertrag  zwischen 
Ocsterreic  h,  Bayern  utui  der  Schweiz 
[ddto.  5.  Au54ust  1S65I  sollte  auch  Vor- 
arlberg eine  Eisenbahn' Verbindung  ge- 
sichert erhalten. 

Die  Bestrebunfren,  diesem  Kronlande 
einen  Schienenweg  zu  schaffen,  rciclicn,  wie 
Konta  in  seinen  trefflichen  Jahrbilchern 
nachweist,  bis  in  das  Jahr  1847  zurück, 
und  zwar  w;ir  es  der  w.ickerc  l'räsident 
der  Feldkirchner  Handelskammer  und 
Begründer  der  späteren  »Vorarlberger 
Bahn»,  KarK  J  a  h  n  a  1,  der  schon  zu  jener 
Zeit  die  Herstellung  einer  Eisenbahn- 
Verbindung  zwischen  dem  Bodensee  und 
der  Adria  mit  aller  Energie  verfocht  und 
den  Finanzminister  Bruck  für  seine  Pläne 
gewann. 

Bruck  zählte  die  Verwirklichung 
dieses  Projectes  »zu  den  wichtigsten 
seiner    Aufgaben«.    Doch   mit  seinem 

Scheiden  aus  dem  llandclsniinisterium 
kam  die  Angelegenheit  ins  Stocken,  bis 
das  Concessions-Gesetz  des  Jahres  1854 

Canalil  zu  erneuter  Thätigkcit  aufmun- 
terte. Der  unermüdliche  Vorkämpfer  für 
VorarllKTL's  i!i«enbahn  bewarb  sich,  «ein 

rmjcci  i:ui  L-ir.c  iM^ct.b.iiiii  in  \'orarlberg 
beschränkend,  im  jährt  in6<>  um  eine 
Vorconcession  für  die  Linie  von  h'clJktrch 


über  Bregenz  zur  bayerisclien  Greiue 
bei  Lindau  mit  einer  Zweigbahn  an  die 
schweizerische  Grenze.  Selbständig  liess 
er  die  Vorarbeiten  durchfüljreu  und 
schritt  im  Jahre  1858  um  die  definitive 
Gonce.ssion  ein. 

Dies  veranlasste  die  östcrreichisclte 
Regierung,  mit  den  betheiUgten  Nach« 
barst  aa  teil  Unterhandhm;x<-n  cin/>ilciti.n, 
die  jedoch,  durch  die  Ereignisse  des 
Jahres  1859  unterbrochen,  erst  nach 
sieben  Jal'.M  n,  1865,  wiederaufgenommen 
und  zu  einem  Abschlüsse  gebracht  wurden. 

Die  Veranlassung  hiezu  bot  das  in 
der  Zwischenzeit  aufgetauchte  Project 
einer  »Bodensee-GUrtelbahn«,  dessen 
Ausftthnnig  der  bekannte  firanzösische 
Unternehmer  Paulli;  I  1  iI>ot  im  Vereine 
mit  dem  Präsidenten  der  vereinigten 
Schweizerbahnen  Wirth-Sand  anstrebte. 
Die  beiden  Letztgenannten  hatten  sich 
im  Jahre  1864  mit  Ganahl  ins  Einver- 
nehmen gesetzt  und  um  die  L^)ncession 
der  auf  österreichischem  Ciebiete  liegenden 
Strecken  der  projectirtcn  Cjürtelbahn : 

a)  von  der  bayerischen  Grenze  bei  Lindau 
nach  .Margarethen, 

b)  einer  MQgelbahn  von  Lautrach  nach 

Dornbirn, 

c)  einer  Flügelbahn  von  Feldkiicii  bis 
Rathi 

angesucht. 

Der  Bau  der  Theilstrecken  auf  schwei- 
zerischem Gebiete  war  den  Unternehmern 
Talabot,  Blo\mt&  Hentsch  sdion  im  Jahre 
1863  durch  die  Kenicrung  des  Cantons 
St.  Gallen,  beziehungsweise  vou  der 
Bundesversammlung  der  schweizerischen 
Eidgenossenschaft  übcrtraLion  worden. 

Als  jedoch  der  Staatsvertrag  vom 
5.  August  i8()5  zwischen  Oesterreich, 
Bayern  und  der  .Schweiz  zustande  ge- 
kommen war,  traten  die  Concessions- 
werber  mit  neuen  Forderungen  an  die 
r>stcrreichische  Regierung  heran,  und  als 
die  verlangte  Staatsgarantie  fOr  das  An- 
lage-C^apital  nicht  zugestanden  wurde,  ging 
das  l'rojcct  der  Bodensee-Gürtelbahn  nach 
mehr  als  zweijährigen  Unterhandlungen 
in  die  Brüche. 

( i.mahl  war  unterdessen  nicht  müssig 
geblieben  und  hatte  rüstig  das  Project 
der  Vorarlbcrger  Bahn   gefördert.  Die 
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Verwirklichiuig  seiner  Pläne  fällt  bereits 
in  die  Jahre  nach  1867. 


Montan-  und  Industriebahnen,  an 
Zahl  und  Ausdehniin;^  zugenommen.  Ina- 
besondere  ist  in  den  ersten  Sechziger- 
Jahren  ein  merklicher  Fortschritt  auf 
diesem  Gebiete  nachzuweisen;  doch 
standen  derartige  Anlagen  der  Industrie 
noch  im  Jahre  1867  sehr  spärlich  zur 
Verfügung.*)  Die  bedeutenderen  derselben 
waren,  einschliesslich  der  bereits  erwähnten 
älteren  Montanbahnen ; 


Ausser  den  dem  Öffentlichen  Verkehr 

lÜLiKiuicn  Schienenwegen  hatten  bis  zu 
dem  Zeitpunkte«  mit  dem  der  vorliegende 
Abschnitt  der  Geschichte  der  österreichisch» 

ungarischen  Eisenbahnen  .d^scliliesst,  auch 
die  Bahnen  niederster  ( )  r  d  n  u  n  g,  die 

Im  Verkehrsgebiete  der  Nordbahn:  Die  Ostraucr  Montanbahn  (Milhr.-Ostrau-Michal- 

kowitz  nebst  Zweiggelei&en].  Die  D b  r  o  w  a  e  r  K  o  I)  1  e  n  b ahn 
dem  Privaten  Westenhols  gch;\rig,  von  D.^browa-Sitczakowa]. 
)je  Jaworznoer  Kohlenbahn  [dem  Staate  sehiirig,  von  Szcza- 
vowa  nach  Jawnr/r.nl, 

V  •  derStaatsciHcnhahu-Gesellschaft:  DieSteverdorfer  Montan- 

bahn  [von  Oruvicza  bis  Steyerdorf,  Eigeatnum  der  Staatseisen« 

bahn-Ciesellschaft]. 

»  >  der  SQdbnlin:    Die  Hr.iätnigger  Kohleabaha  der  Triester 

Kuh1en(;e\verkschatt  und  die  Ciewerks-  und  Kohlenbahnen  zu 

Sagor  und  Bresno-Röincrbad. 

•  *  der  Kui.scrin  Fli.Habcth«Bahn:    Die   der  Wolfsegg-Trauji- 

thaler  Kohlengewerkschaft  gehörigen  Kohlenbahnen:  Wolfsegg- 
BreiteaschUtzing  und  Thutnasruith-Attnang. 

>  >  der  Sad*norddcuti(chen  Verbindungsbahn:  Montan-  und  In- 

dustriebahnen in  K  1  n  i  ij,  -  rätz,  Smiri'z.  Fa  !  y;L  iivl  arf,  Eisen* 
brod,  Liebenau,  Kciclienberg  und  JSchwadowitz. 

•  >  der  Böhmischen  Westbahn:  Die  der  Prager  Eisenindustrie-Ge- 

sellscbaft  gehörigen  Geweikdiahnen,  und  zwar:  Wilkischen- 
Narschan,  Dobrakner  Bahn  sowie  einige  kleinere  Montan- 
bahrn  n  verschiedener  Eij;enthümer  [Staab-Mantau,  Pankraz- 

Bahu  und  llumbuldsbahn]. 

»  ♦  der  Buschtt'h rader  Eisenbahn:  Die  Kladno-Nudicer  Erz- 

und  Kohlenbahn  'vgl.  Rd.  I,  Seite        und  Karte  Abb.  310] 

•  •  der  (iraZ'KAflacbcr  Eisenbahn:    Die  Kosenthaler-  und 

Mitte rdor fachen  Kohlenbahnen. 

•>  »  der  Aussig -Tcplitzcr  Eiscnbalin:  Montan-  und  Schkppl-iahnt  n 

zu  den  Statiunen:  Aussig,  Turraitz,  Kürbitz,  Mariaschein 
und  Teplitz. 

»  *  der  BrQnn-RoHsitzer  F.iscnbnlm:  Da  Jrr  T 'nternehtwuig  pehö- 

rijjen  Kohlenbahnen  zum  Siinons^luKlil  uii.l  Ji  ci  anderen  Schiichteii. 

Dci  Entwicklungsgang  und  die  Aus-     erscheint  in  den  naciisteherideii  Tabellen 
dehnung  des  österreichisch-ungarischen  zusammengestellt**) 
Eisenbahnnetzes    bis    zum  Jahre   1867  j 

*)  Die  Lilnge  der  Montan-  und  Industriebalinen  im  Verkehrseebiete  jeder  einzelnen 
Unternehmung  ist  aus  der  Zusammenstellung  auf  Seite  501  ersichtlioi. 

**)  Die  Lflnee  der  österreichischen  Eisenbahnen  wird,  namentlich  wenn  es  sich  um 

frtlhere  Jahre  handelt,  selbst  in  officitHen  fjn eilen  verschieden  angeeeben.  Die  Differenzen 

ergeben  sich,  abgesehen  von  kleinen  L'u^Laaviigkeiten,  die  durch  Umrechnung  der  Meilen 
in  Kilometer  ent-^trln  n.  /i  u  c'st  Jurcii  die  jeweilige  Zurechnung  oder  Wcglassung  der  ersten 
Pferde-Eisenbahnen,  der  M  nMn-  und  Industriebahnen.  So  z.  B.  werden  in  der  amtlichen 
Statistik  Jit.-  Pferde-Kiscnbal  iu.  11  nicht  berücksichtigt,  dagegen  die  Steverdorfer  Moiitan- 
bahn,  dii-  i.  rst  seit  iS'xj  dem  aligcineincn  Verkehre  dient,  schon  früher  bei  der  Länge  der 
Linien  dt-r  .St.i.tlseisenbalin-Gesellschatt  in  Rechnung  genommen,  während  Montanbahnen 
anderer  Hahnen  nicht  berücksichtigt  werden,  l'm  daher  einen  möglichst  genauen  U eberblick 
zu  geben,  wurden  die  Längen  der  einzelnen  Theilstrecken  naoi  Kategorien  [Locomotiv-, 
Pferde-Eisenbahnen,  Montan-  und  Industriebahnen]  angegei}en. 


Octchiciit«  der  Eitcnbahncti.  I. 


3» 


Digitized  by  Google 


49B 


Entwicklung  der  Eisenbahnen  Uc^terrcich-Ungarns 
bis  zum  Jahre  1867. 

[Stand  am  31.  December  1866.] 


Eröffnet*) 


Strecke 


c 


I. 

15.  Oct 

1857 

I  Juli 

1859I 

8.  April 

•8511 

Nov. 

1858 

km  \k 


Südh:i!inhof-Haupt 

Zollamt  ,  .  .  •  I  ,5^  I  31 
Zollamt-Kordbahn- 1 '^^ 

Boüenbach-S:ich8.ürt;nze  ,  Ii  o 

Kufstein-ßayr.  Grenze  .|  2-1 


Zusammeo    18  0 


II.  Ausschl.  privil.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 

17,  Nov.  1S37I  Floridsdoif- Wagram  .  . 

6.  Jan  1S3S:  Wien-Fktridsdorf  .  . 
16  April  iH^S  Watiram-Gansfrmdorf 

9.  Mai  iSv>  Gilnserndorf-Dürnkrut  . 

6.  Juni  iS.W  Dfii  tiki  ut-Luiidcaburg  . 

7.  Juli  iS3<>  LiuiJunburg-BrOnn  .  . 
I.  Mai  iSji  Lundeiiburii-Hradisch 

26.  j'.ili   i'^}!  FU)ridsdi)rf  S';n  ker;ni 
i  bcpt.  1.S41  Hradiich-I'rcrau .    .  . 
17.  Oct  i84ijj  Prerau-Olmatz  .  .  .  . 
15.  Au^.  l8-j2  Prerau-I.cipnik  ... 
I.  Mai  ,iS47(j  Leipnik-OJerbcrg  .   .  . 
13.  Oct  I1847II  Krakau -Trzebinia-  Mys- 
lowitz  

20.Aug.|l848||  GBnsemdorf-Marchegg  . 

I.Sept.  iS^S  OdtMberji-.Aunabcrg   .  . 

17.  Dec.  J855j',  Sd»ünbrunn-Troppau  .  . 

17.  Dec.|  l855j|  Oderberg-DaiediU  .   .  . 

17.  Dec,         I  Ozicditz-IMclitz  .    .    .  , 
I.März  1X56;  irzebioa-GÄwi^ciin 
LMürz  1856 


Dzieditz-Oiwifcim 


131 
51 

i.Vl 

l«-7 

33  I 

59  5 
S4,S 

21-6 
^54 

152 
77-2 

652 
r6 
176 

33 
282 

507 

[  10  5 
25-2 
214 


Eröffnet 


Strecke 


-  'S  1 
«-* 

*  I 

o 


CS 


^  km  km 


III.  OesteiT.  Staatseisenbahn- 
GeseUacbaft. 

I.Sept.  iiS45  OlmQtz-B.-Trttbau-PlraB . 

15.  Juli  iS4(»  Pcst-Waitzen  

U.Scpt.  1846,  Wicn-Iiruck  a.,L.   .    .  . 

I.Sept.ll847l|  Pest-Czc^iltid  

I.SeptllS^T^  Czetik \l-S/,olnok 'i^dkm 
I  an  die  1  iicissb.  abgctr.] 
20.  Aup.  1S4K  Marcheps-l'rcssburg  .  ♦ 
I.  Jan  l'^Yi  Rrllnn-P'ihTr, -Trdbau  .  . 
I.Juni  1850,  Prag-Lübositz  .  .  .  . 
i.Oct.  I(85a|  Loboaitz-Ausaig.  .  •  • 
;  f>^t    1S50  Waf^cn-nran  

0.  Dec.  iSgo  Üran-Prcssburg  .  .  .  . 
8.April!l85i|  Aussij^Bodenbad» .  .  . 
3  Sept.  1853  Cze-K  !-FLl;LTvbäza  .  . 
4..\iiir/.  1854 1  Fclegyhäza-Szegedin  . 

24.  Dec  185s  ;  Bruck  a.(L.-Raab  .  . 

1.  Aug.  iStb' Kaab-Uj-Szfiny  .  .  . 
I.  Niiv.  1S56  Oravicza-bazias.  .  . 
5.  Nov.  1857  Szcgedin-Temesvär  . 

20.  Mai  i858jj  Verbindung  in  Au<';i 


39' 


3-1 

900 

853 
sr2 


32-0 


mit 

Aussig -Teplitzcr  Bahn  i| 
Juli  Temesvar-Jassenova  .  .1 

'  Verb.  R^oa-Steinbnich. 


2o 

l.Aug.|t862 


33  7 
0-9 


l6'9 


4J0 

577 
604 
784 

62-5 
113-9 


O'I  I  — 
94  J 


Zusammen   SH'S  8047 


IV.  Südbahn-Gesellschait 
16.  Mai  1 84 1!|  Baden- Wr.-Neuatadt  .  . 

H).  Mai  1N41  Baden-Mödling  ,   .    .  . 

20.  Juni  1841  Wien-MOdliog  .  .  .  . 
24.  Oct  1H41  Wr.-Neu»tadt-Neunkirch. 

.  .Mai  18-12  Neunkirchen-Gloggnitz  . 

21.  Oct.  18441  Mürz2usdilag-Graz  .  . 
2S.Scpt.  iS4:;li  Mndling-Laxenburg   .  . 

2.  Juni  iS.jo  Giaz-dilli  

20.Äug.  1S47  Wr-Ncustadt-Katzelsd.  . 
20  Aug.  1847  KatzeUdorf-Oedenburg 


Zusammen  II  603-2  1  — 


22' I 

108 
15-2 

14-4 

12-3 

91-7 
47 
132  2 

1  4-6 


27-3 


Uebertrag  ||3ii-o  |  27-3 
Male 


♦1  Bei  den  Erüffnuugsdaten  wurde  jener  Tag  augegeben,  an  welchem  vam  ersten 
der  PetBonen-  oder  Frachtenverkehr  eingeleitet  wurde.   ^  
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EiOffnet 


Au|r. 


184^ 


15.  Mai  1854 
2k  Juli  I8S7, 
24.  Ni)v  l.SsSj 
-:3.Marzl  1850' 

16.  Mai  l85<> 
24.  Apr.jlWK); 

I  Juni j  1860! 
I.  Oct.|lvS()0 
I.  April  1K61  i 
I  t)ct..i862j 
t.  ji:rii'iS63' 
3u.  -\Uu  '  1S64 
Juni  iRöfi 
2l.Sept.  18651 


Strecke 


Uebcrtrag 
CiUi-Laibach  .... 

Gloi;>^iiitz  -  Milrzzuschlag 
Liiibaclt-Triest   .   .  . 
Kufstein-Innsbiuck  . 

Trient-AIa  [Kcichsgr.] 
Hozen-Trient .... 
Pragerhof-KanLna .  . 
Uj-Szi  niv  -StuhlweiMenb. 
Nabiesitia-Connons  . 
Kanizsa-Ofcn  .  .  . 
Steinbrück-Sissek  .  . 
iMarburc;-Kl.ii;L.rit'tirt  . 
Klagcn(ui  l-\  Illach  .  . 
Agram-Karlstadt  .  . 
Oedeobin]g-Kaiusza  . 


n 
s 


O 

k)ii  km 
3110,  27  3 

887  I  " 

4I-S  - 
1-44  9,  - 

737'  - 

50  <■) 

55-8  - 

531    57  1 

—  j  80  0 

50^-1 1  - 

—  'jao-g 

51  I  I  74  5 
t26  6  — 

2^1 


49 
1650 


Zusammen 


V.  Kaisenn  Elisabeth-Bahn. 
A.  Pferde- liliscubahn. 


7.Scpt  1827; 
10.  Oct.  182*^ 
I  j 
I  Aprilji82<> 

I.  Jumji83cj| 

I.  Aup.  1832 1 
I  Apr.  1833^1 
I.  Nov.(l83^| 
I.  Apr.  1835, 


I.  Aug. 
I.  Mai 


1S3: 
1836 


B  u  d  \v  c  i  s  -T  rc ) j  e  rn 
Trojeru  -Unterstuiu 

dOrfel  .... 
L'nterstcindOii'el- 

Kerschbauin  . 
Rerschbaum-Leat 
Lest-1  in/.  .  .  , 
Liuz-Budvveis.  . 
Linz-Masdbdd 
Linz-Wels  .  .  . 
WelS'Lambach  . 
Lanabad^Gmimden 


1086-7  <>74'0 


671 


1317  - 


Pferde-Eisenbahn  | 


B.  Locotuotiv 
Bahnen 

I.  Juni  1S56  Lambach-Engel- 
hüf  .... 
i.Sept.>t856{  £ogelhof-G mun- 
den .... 


13 '7 


1| 


i2  9  I  _ 


Uebertni^  j.]-« 


■j 


Eröffnet 


15.  Dec 

l.Sept. 
l.Sept.i 
l.Febr.i 
I  AuR  ; 
t2.  Aug 
I  Jan 
I  Sept.! 


185« 


Strecke 


Wien-Linz 


L'ebertrag  , 


iSft»  Linz  -  Lambach  sammt 
1859  V'erb.-Curve[sciunaUp.J 
i86a|  Lambach-Prankenroarkt . 
1S60  Frankeninarkt-.SalzbuiTg  . 
i8(x>j  Salüburg-Reichsgrenze  . 
i86i'f  Penzing-Hetzendnrf  .  . 


 o  >S 

.  km 
246  !  - 
1884  I  - 
37-6  I  - 

427 
44-6 

5-6 


186] 


Wels-Reich«gr.  [Pa 

L<  lu  inotiv-Biihnen  1 
Pferde- F.iscnbahncn 


430  «  ) 

1317  , 


Zusammen  i  562*5 


VI.  Theiss-Eisenbahn-GeseU- 
schaft. 

i.Sept.fi847i  Czegled-Szolnok    .  . 
23  Nt>v  1H57  Szolnok-Debrecziii 
23  Nov.  1857  Verb.-Bahn  zu  Lastettb 

I  Ssolnok  

24.  Apr.  iSssjl  POspOk  -  Ladiny  -  Gross. 

wardein  .... 
25  Oct.  1.S58  Szajol-Arad  .  .  . 
24.  Mai  185^  Debrcczin-Miskolca 
14  Aug  i86o|  Miskolcz-Kaachau 


286 
121-0 

26 

68- |l 
143-6 
136-8 

Sv-0 


Zosammen 


Vn.  Galizische  Carl  Ludwig- 
Bahn. 

20.FcbrJ'i856'  Krakau-Dembica  .  . 
26,  Jan.  1857  Bicrzanow-Wiulic/ka  . 
l6.Septj|lS3S  PodJc/.e-NiepoJoinice  . 
15.  Nov|Jl85M|  Dembica-Rzcsziiw  .  . 
15  Nov  1851;  Kzisz»'»\v-Przc\vorsk  . 

4.  Ni>v  rS(>o  Przc\\  ir-I.-I''i/Liiivsl  . 

4.  Nüv  l86lj  Przcin\ sl-l.cii;l  crg  .  . 


1 105 
53 

46-9' 
3671 

50  0  ; 
<kS  2  ' 


Zusamniuu  ,1  352  2 


VIII.  Lemberg-Czemowitser 
Eisenbahn. 

i.Sept|l86djLembecg-<:zemowitx  .  . 


266-6 


32» 
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Eröffnet 


Strecke 


C  1- 

M  4» 


e 


IX.  Süd-norddf ntsche  Verbin- 
dur.gi,bahn. 

4  Xov.  1S57  l'aiiiubitz-JtiseJstadt  . 
I  Juoi  1 18581  Josefstadt-Falgendorf. 
I.  Dec.  185S  Falgcndorf-Turnau.  . 
I.  Mai  Turuau-Keichenberg  . 

i859|-  Jocefstadt-Scbwadovritx 


VI 

O 


I.  Mai 


Zusammen 


396 

37-6 
.166 

35-4 


X.  Böhmische  Weatbahn. 

15.  Oct  1186«:  Skurnian-Bayer.  Grenze. 

15  Juli  ,lS<j;  l'rag-Skui Iii  n  .  .  .  . 
2.April  lü6>  Chrast-Radniiz 


»95-5 


70-9 

U3"2 


Zusammen    1^4  0 


XI.  Buscht£hrader  Eisenbahn. 
A,  Pferde-Eisenbahn. 
2I.Marz  1830  riaji-W'cjhybka   [25  kin] 

(bereits  in   eine  I,oc. 
Baiin  umgebautj .  . 
25.  Oct  18301'  Wejhybka-Lana  .   .  . 

II.April  Laiia-Pin^  

183(1  l'inö  an  die  l\lii  aua  . 

I'iL,  Jc-Hiscnbahi 


5.  Nuv.  lS^c 


26-6 

17 


B.  Locomotiv- 
Bahnen. 

KladnfvDubv  1 

3.  Juni  I>l5'j  Kladiio-Kralup   I  werk. 

4.  Nuv.  1803  Prag-Wojliylika  .    .    .  , 


20  IS 

251 


Zusammen 

XII.  Turnau-Kralup-Prager 
Eisenbahn. 

16,  Oct         Turnau-Kralup  .   .   .  ■ 


Lucomutiv-Eiscnbahucn  .   45'y  , 
Pferde-Eisenbahnen  {  3^S  | 


Si'4  — 


85-6  I  - 


XIII.  Graz-Köf  lacher  Eisenbahn.  i|  1 


3.  Apr.  18ÖO  Graz-Kr.tlach 


401  - 


ErOliaet 


Strecke 


c  -= 


XIV.  Aussig-Teplitzer  Eisen- 

bahn. 

II.  MaijlSsSj  Au«sig-TepliU   .   .  .  . 

XV.  Brünn-Rossitser  Eisenbahn. 

2  Jan.  lK5(>  Brünn-Rossitz  .  .  .  . 
I.  Juli  J.S5()  Kossitz-Segvn-Cuittcs 


177 


20  5,  _ 


I      y  Zusautuiea 

XVI.  Mohäcs-Fünfldrchner 

Eisenbahn. 

I.  Oec.  i^S4,  Üszög-Grube 


2.  Mai  '1857 


I  OazOg>Moh&cs 


Zusammen 


XVII,  Erste  ungarische  Press- 
burg-Tymauer  Eisenbahn. 

( P  f  c  r  d  e  -  F"  i  s  e  n  h  a  h  ?i  I 

27.Scpt..i&|Oj  Pressburg-St.-Georgcn 
30  Junijl84i|rSt.-Georgen-BOnng 
i\)  Oct  1.S45  B;>sinK-Schenk\vitz 

1.  Dec.  1843  Schenkwitz-Üähony 
29.  Dec.  1845 1  BiihonyCsiffer  .  . 

I.  Juni  lS4(:i  CsitTcr-Tvrnau   .  . 

I.  Nuv.  «846  Tymau-Szered  .  . 


5-S 
—  549 


i  7 


I 


152 
50 
75 
7  5 
40 
90 

150 


1  Zusammen 

632 

XVIII.  Theilstrccken 

ausländischer  Bahnen  auf  öster- 

reichischem Gebiete. 

I 

1,  Dec. 

1S51)  Kcicbcnb  -Grcnze[ZittauJ 

:  -'7 

1 

Ki.Milrz 

iS63  O^wifcim-Neuberun  .  . 

24 

15  Oct 

iHi>;  Kjicr-Waldsasaen  .   .  . 

6S 

I.  Nuv 

Egcr-Asch  ...... 

29O 

1.  Nov. 

1865I1  Eger-Voitersreutb  .  .  . 

- 

Zusammen 

|8..s|- 

XIX.  Strassenbahnen. 

:fi.  Apr.  lütÄx  Wiener  l'ierdebaiin 
i.Aug.^i866i  Pester  Pferdebaltn. 


5  3 


08 


Zusammen 


5-3  98 
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der 


Zusammenstellunj;- 

kiloinetrischcn  Längen  der  Eisenbahnen  im  Jahre  1866. 


\'  e  r  \v  a  1 1  u  u  a 


LänJ^c 

der  «.TOrtiiftcn  IJahnstrecke 

In  In  im 

Otr*lerreith     fn^irn  Ci.iiizcn 

K  i  1 1>  in  c  t  0  r 


A)  Bahnen  mit  Loconiotivhctricb: 

1 

i         ,  1 

1 

K. 

k. 

StnatshahiH-n  

— 

iS  0 

K. 

k. 

60  Vi 

■ 

— 

K. 

k 

priv.  Ocstcrrcichisclie  Stuatseisenliahn-Gcsellsclialt  . 

.Soj7 

1316  2 

K. 

k. 

priv.  Sildbahn-(JcscllscliaU  

10.S6  7 

6"J  0  1 

K. 

k. 

.130  s 

.|3oH 

K. 

k. 

priv.  Thciss-F.iseiibahn-CIcsellscliafl  

5NS7  1 

5-^'"<  7 

K. 

k. 

J  2 

K. 

k. 

J(/>  6 

.  

K. 

k. 

priv.  vSüd-norddcut.sclic  Verbindiiiij;sbahn  

<')5  5 

- 

I9i>  3 

K. 

k. 

K  M  - 

K. 

k. 

■4.V9 

K. 

k. 

priv.  Turnau-Kralup-l'raner  IusL'nbaliii-ficsclls*;haft  . 

S50 

K 

k. 

priv.  Graz-Köf lachcr  Eisenbahn-  und  llorj;bau-CjcsclIscliaft  .  . 

jo  1 

40"  1 

K. 

k. 

112 

1  177 

K 

k 

aussclil.  priv.  Brdnn-KussiUcr  Kisunbabn-Gtscllscbaft 

1  rV2 

.Muhäcs-Fütifkirchncr  l'iscnbalni  IDonau-Damplscliiffalirts-GcscIlscIi  J 

()0  7 

(x)7 

liiezu 

Ausliindisclie  Baluioii  auf  ristcrrcicliischem  GcbiL-tu    .    .  . 

•       ■       •  • 

Si  i 

i  ^ 

.»  I.ocomotivbalincn 

'2V2SI 

Ii)  I*fcrüc-Fi.>icnh.ihncn : 

1 

1  1 

1 

K. 

k. 

priv.  Kaiserin  KlisahL-th-Fialin  [Lin/-Hud\vcis]    .    .  . 

Iii! 

■ 

i.^i  7 

K. 

k. 

nusscbl.  priv.  Biischli-hradcr  liiscnbahn  [Wcjhvbka-Pim- 

Klirawa) 

It)  l'fcrüc-Kiscnbnhnun 

r,A-2 

O  Strn^Hcubahncn: 
Lilngu  ücr  dem  Aftcntlichcn  Verkehre  dienenden  Kähnen 


5*3 


9-S 


(.\-f  B-C] 

•2201-1 

■Montan 

-  iinü  Industriebahnen: 

L 

Im 

Vcrkchrs^tbicte  der 

30  (J 

!  : 

2. 

> 

.St.iatscisenbalin-Cicscllsclialt  

üi 

3- 

1 

> 

Sildbabn  

'79 

A 

» 

i 

2^7 

5; 

> 

* 

Ciarl  I,ud\vi<;-Bahn  

IV 

• 

> 

Sdd-norddeutschcn  \'crbiiidiin'^s-B.ilin  . 

1 1  7 

* 

> 

B<lhmi.>;>.h<.n  Wtstbabn   . 

Uli 

» 

» 

> 

9- 

■ 

(iraz-Ki>t  lacbt-r  Eiscnbabtl  

lu. 

> 

LL2 

]|. 

5 

• 

Brilnn-I<i>ssitzcr  Eisenbalin  ....  . 

<>  ^ 

D)  jMontan»  nnd  Industriebahnen 

Gesanimtlilnge  .sümmtlieher  Eisenbahnen  Oesterreich 
I  ngarn.s  linde  18<i(i 
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H.  Strach. 


Aus  den  kleinen  Anlangen,  die  wir 
in  den  Holx«  und  Pferde-Eisenbahnen 
OesteiTeiclis  kennen  krtiten.  halte  sich 
bis  zum  Jahre  ein  Kiseniviluuictz 

von  6522*2  km  entwickelt,  von  denen 
2234  2  kill  auf  die  unynri^clu*  Keichs- 
hältte  unttiekn.  Von  den  ersten  Pl'erde- 
Eisenbahnen  bestanden  noch  331*4  km 
mit  dem  veralteten  T^iImJc 

Bios  788*4  der  Hauptbahnen  hatten 
Doppelgeleise. 

Bedeutende  Lüeken  Standen  noch  im 
Schienennetze  oifcn. 

Dem  kflhnen  Ansätze,  den  unser 
Eisenbahnwesen  in  seiner  ersten  Werde- 
zeit  genummen,  folgten  rasch  genug 
Stockungen  und  Drangsale.  Der  Rück- 
blick auf  die  Eisenbahn-Geschichte  bis 
1867  bietet  neben  grossen  Erfolgen  eben- 
soviel des  Unerfreulichen,  jedem  Fort- 
schritt steht  früher  oder  später  ein  Leidens- 
gang  gegenüber.  Der  Werdeprocess 
unserer  Eisenbahnen  blieb  ein  steter 
Kampf»  dessen  Krie<jjskosten  Oesterreichs 
Volks-  und  Staatswirthschaft  empfindlich 
trafen. 

Neben  dem  Schatten  treten  aber  die 

Glanzlichter  unseres  Eisenbilmwesens 
unisu  kräftijrcr  hervor.  Je  scliwcier  die 
Verhältnisse  den  Erfolg  gestalteten,  um- 
so verdienstvoller  wurde  der  endliche 
Sieg.  Wir  haben  in  Jen  vorliegenden 
Blättern  reiclilich  ( irU^enheit  ftehabt, 
Grossthaten  Oesterreichs  aut  dctn  Gebiete 
des  Eisenbahnwesens  nachzuweisen, 

Ü  i  e  Anerkenninijr  bleibt  unserem 
Vaterlande  sicher,  d;is^  es  unter  den 
schwierigsten  Verhältnissen  sich  nicht 
begnügte,  in  Bezug  auf  das  Eisenbahn* 
Wesen  das  Beispiel  anderer  Länder  nach- 
zuahmen i  Oesterreichs  Staatsmäimer  und 
Techniker  haben  bahnbrechend  auf  diesem 
Gebiete  gewirkt,  und  wie  trüb  auch  so 
manche  Erfahrung  war,  wie  gross 
auch  die  Opfer  gewesen,  die  gebracht 
werden  mussten :  Oesterreich  hat  alle 
Ursache,  auf  das,  was  in  der  gedachten 
Zeit  mit  so  viel  Mühen  und  Kämpfen 
im  Verkehrswesen  zustande  kam,  mit 
Befriedigung  zurückzublicken. 

Wir  wOssten  die  historischen  Be- 
trachtun;,^en  über  die  besprochene  Periode 
unseres  Eisenbahnwesens  nicht  besser 
abzuschliessen,  als  mit  den  Worten,  mit 


denen  Oesterreichs  bedeutender  Tccluiikcr, 
der  verewigte  l'rofessor  Kranz  Ritter  von 
K^,  iha,  den  wissenschaftlichen  Antheil 
Oesterreichs  am  Eisenbahnbaue  nach 
klarer  BeweisfÖhrung  in  einer  akade* 
mischen  Festrede  kennzeichnete : 

»Unser  Eisenbahnuetz  ist  allerdings 
nicht  gross,  allein  im  Bereiche  dieses 
Xelzes  hat  sich  die  Thatsachc  vullzngen, 
dass  wir  die  hohe  Schule  des  Eisen- 
bahnbaues, als  welche  die  Lehre 
von  der  Erbauung  der  .\1  pen- 
bahnen gilt,  durch  das  Werk  des 
Semmering  eingeführt,  durch  die  drei 
anderen  alpinen  Bahnen,  den  Brenner, 
die  Linie  über  das  Toblacher  Feld  und 
den  Arlberg  seit  Jahren  gepflegt  imd  aus- 
gebildet haben,  so  dass  wir  <  )csterreicher 
nach  wie  vor  einen  von  aller  techni- 
schen Welt  anerkannten  Ehren- 
platz auf  dem  Gebiete  des  Bahnbaues 
einnehmen,  c  .  ,  . 

tSo  entstand  zur  Zeit  des  Regierungs- 
antrittes unseres  erhabenen  M<marchen 
die  Bahn  Uber  den  Semmering,  die 
erste  aller  Alpcnbahnen,  dieses  tech- 
nische Wunder  seiner  Zeit,  diese  Inaugu- 
ration der  Terrainbehandlung,  an  welche 
immerdar  der  Name  »Oester reich» 
geknüpft  sein  wird.  Mit  dem  Werke  des 
Semmering  wurde  von  uns  tisterreichi- 
schen  Technikern  die  Kette  zerrissen, 
welche  die  Locomotive  an  die  Ebene 
und  an  das  Hügelland  fLssclte;  die 
Alpen  horten  damit  auf,  Henannissc  der 
Civilisation  zu  sein;  von  da  ab  erst 
konnte  die  W  e  1 1  w  i  r  t  b  s  c  h  a  f  t  herinnen 
und  konnten  sich  die  Völker  der  Con- 
tinente  die  eherne  Bruderhand  reichen, 
und  erst  von  der  Zeit  des  Semmering 
her  gilt  die  etliisclie,  durchgreifende 
Wirkung  der  materiellen  Interessen,  wie 

auch  der  l^ci  iihnit  ^cwordLMie  Sprucli  des 
englischen  Gulturhistonkers  Thomas 
Buckle,  der  von  der  Locomotive  sagt, 
,sie  habe  mehr  gethan  zur  \''cr1^rüderung 
der  Menschen,  als  alle  Philosophen,  alle 
Dichter  und  alle  Propheten  vor  ihr!'« 

sMit  der  Erbauung  der  ersten  Alpen- 
bahn über  den  Semmering  war  nunmeiu' 
die  ganze  civilisirte  Welt  von  dem  her- 
vorragendsten Hindernisse  in  der  g«^"'- 
graphischen  Ausdehnung  der  Eisenbahnen 
befreit ;  es  entstanden  in  rascher  Reihen- 
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Geschichte  der  Eisenbahnen  der  Ostcrr.-ung.  Monarchie. 


fol^e  die  llcberschrcituti^jcn,  beziehent- 
lich die  Durchbohrungen  der  Hochgebirge 
\in  1  ii(.-r  Alpen  am  Mont  Cenis,  am 
Hi  Liuici  .  amTobhicher  Felde,  am  St.  Gott- 
haril,  am  Kaukasus,  in  den  Pjnrenäen, 
in  den  Apenninen  und  Abruzzen,  im 
Alleghany  und  in  der  Sierra  Nevada, 
in  den  Anden,  den  (  Kordilleren,  am  Arl- 
bcr^e  und  überall,  wo  hoho  Beri;\välle, 
wjc  in  Tirol,  in  Kärnten,  in  der  Schweiz, 
im  Erz-  und  RiesengebifKC,  im  Schwarz- 
walde, im  Odenwalde,  im  Thi\riny;er- 
walde,  im  Saucrlandc,  in  den  Karpathen 
und  im  Balkan  u.  s.  w.  dem  Schienen* 
^vc^e  bis  dahin  entirc;4;en<rctreten  waren. 
Das  Bergland  war  fUr  die  Locomotive 
erobert  und  die  Länge  des  Eisenbahn- 
netzes der  Flrde  wuchs  nunmehr,  und 
was  besonders  zu  betonen  ist,  ausser- 
ordentlich rajud.« 


Das  Jahr  1X67  bildet  keiueswci^s 
einen  durch  den  Entwicklungsgang  unseres 
Eisenbahnwesens  bedingten  Abschnitt 
desselben;  allein  die  st. tatliche  I.ostrcn- 
nung  Ungarns  fordert  weiterhin  die  Schei- 
dung der  Eisenbahn-Geschichte  Oester- 
reichs und  Ungarns,  trotzdem  in  den  zu- 
n.Hchst  folgenden  Jahren  in  beiden  Länder- 
gcbieten  das  gleiche  System  herrschend 
blieb. 


Aber  sowohl  diesseits  als  jenseits  der 
Leitha  trat  ein  mächtiger  Aufschwung 
des  Kisenbahnwesens  ein;  die  Kinderzeit 
der  Eisenbahnen  war  vorüber.  Die  Frie- 
densjahre, die  imter  der  segensreichen 
Kegierun^  iles  Monarchen  folgten,  der 
mit  wahrliaft  vaterliclier  I-'ürsorge  die 
Förderung  der  Volkswirthscliaft  seiner 
Länder  sich  zur  hohen  Aufgabe  macht, 
brachten  auch  das  \'erkehrswesen  des 
Reiches  zur  lilüthe. 

Die   neue  Phase,  in  die  die  .Staats- 
und Volkswirthscliaft  der  österreichisch- 
ungarischen  Monarchie  tritt,  spiegelt  sich 
am    deutlichsten  auf  dem    <  "icbiete  des 
Eisenbahnwesens.    Nach  der  patriarelia- 
lischen  Anfangsperiode,  nach  der  Ebbe 
der    letzt  vorhergegangenen  Jahre,  tritt 
I  auf  einmal  die  Sturmtluth  der  Gründun- 
I  gen  ein.    In  verwirrender  Folge  taucht 
ein  neues  Project  nach  dem  andern,  eine 
I  Unternehmung  neben  der  andern  auf,  das 
Ineinandergreifen   der  verschiedenartig- 
'  sten  Intetesseti  zeitigt  weit  grössere  Ver- 
■  Wicklungen  und  Kämpfe  als  bisher,  und 
I  der  Geschichtsschreiber  sieht  sich  vor 
die  überaus  schwierige  Aufgabe  gestellt, 
nach  einem  Uichtwege  zu  suchen,  auf 
dem  eine  Uebersicht  dieses  umfangreichen 
Gebietes   erinr)'4!icht   wird,    dessen  ge- 
schichtliche Darstellung  zum  ersten  Male 
;  in  so   wei^eifender  Weise  versucht 
j  werden  soll. 
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